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FORORD 
Denne oppgaven markerer en milepæl i min utdanning som byggingeniør, innenfor 
fagområdet teknisk samsunsplanlegging. Denne oppgaven er skrevet i siste kvartal av 6 
semester, og oppgaven er innen temaet; reisemiddelfordelingen i Haugesund.  
Jeg vil med dette rette en stor takk til alle de flotte og inspirerende menneskene på 
avdelingen plan og forvaltning, på vegvesenet i Haugesund. Takk til alle som har hatt åpne 
dører, og engasjert tatt en prat om oppgaven. En spesiell takk til Oddrun Lund og Bjarte 
Børtveit for god veiledning.  Jeg vil med dette også takke Ivar Thorkildsen, seksjonssjef på 
plan og forvaltning, avdeling Haugesund, for muligheten til å skrive denne oppgaven.  
Kontorplass og tilgang til alt av informasjon har vært vesentlig for oppgaven.  
Jeg vil også takke min veileder ved høyskolen i Bergen, Institutt leder Arve Leiknes. Takk for 
gode og motiverende samtaler, og muligheten til å skrive denne oppgaven i Haugesund.  
Bergen, 02.06.14 
Gina Heggebø 
4 
 
Sammendrag 
 
I dag har norske myndigheter et stort fokus på å få flere til å gå, sykle og å bruke 
kollektivtrafikk, for å redusere veksten i personbiltrafikken. Et sommervikariat ved Statens 
vegvesen har vekket en interesse for dette fagområde. Noe av det interessante er at 
problemløsningen må være bredt sammensatt av politisk, økonomisk, teknisk og 
samfunnsplanmessige tilnærminger.  
 
Metode  
Gjennomgang av undersøkelser som er foretatt i forhold til reisevaner, sykkel og 
kollektivbruk.  
 
Resultater  
 
En reisevaneundersøkelse av Sintef, viser at 2/3 av reisene på Haugalandet, utføres som 
sjåfør i egen bil. Kun 2 % er såkalte «rene kollektivtrafikanter. Andelen som reiser kollektivt 
er synkende og ifølge samferdselssjefen i Rogaland, kan om utviklingen fortsetter, område 
stå igjen med kun skolekjøring. Selv om kollektivbruken er redusert kan sykling vise til fin 
økning. 
 
Ulike kartlegginger på nasjonalt og lokalt plan er gjennomgått for å se på tiltak som kan 
fremme sykkelbruk. Felles for undersøkelsen både blant de som sykler og de som av ulike 
årsaker ikke nytter sykkel, er ønske om bedre kvalitet på sykkelnettet, herunder ligger og 
spesielt at dette framstår som sammenhengende. For de som i dag ikke nytter sykkel ser vi 
at helsemotivet er det viktigste argument for at de eventuelt skulle bytte til sykkel.    
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Konklusjon  
Situasjonen rundt kollektivreiser på Haugalandet er bekymringsfull. Det ser også ut som at 
en er usikker på hva som skal til for å snu trenden. På kort sikt er det vanskelig å finne gode 
løsninger innenfor økonomisk realiserbare rammer, som kan gi stor effekt.  
 For sykkelandelen er bilde mer positivt. Her blir det satset målrettet og andelen som nytter 
sykkel er økende.  
Ut fra dagens utbyggingsstruktur er det sannsynlig at tiltak og endring i rutetilbud for 
kollektiv vil ha begrenset effekt.  De store løsningene om en ønsker betydelig endring for 
sykkel, men spesielt for økt kollektivandel, finnes trolig innenfor økonomisk og arealpolitiske 
virkemidler.  
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1. Innledning 
 
Nasjonal transportplan 2014 – 2023 ble vedtatt i stortinget 19.06.2013. Fra vedtaket 
fremkommer at: 
«Hovedgrepet er å prioritere tiltak for bedre kapasitet og et mer robust vegnett i 
distriktene, I byområdene er det lagt mest vekt på å utvikle et effektivt kollektivtilbud og 
økt tilrettelegging for syklister og fotgjengere.» 
Utgangspunktet for å satse på dette området er flerdelt der klima og miljø, samt folkehelse 
står sentralt.  Norge har forpliktet seg internasjonalt til å få ned utslipp av klimagasser. Den 
største kilden til klimagassutslipp i Norge er transportsektoren.  
 
I min oppgave har jeg sett på hvordan forholdene knyttet til kollektivtrafikksatsing og 
spesielt sykkelbruk er i Haugesundsområdet. 
 
 
 
1.1 Utgangspunkt for oppgaven 
 
Jeg har vært sommervikar på Statens vegvesen sin plan og forvaltningsavdeling i Haugesund, 
og syntes dette fagområde er spennende. Jeg ville da knytte oppgaven opp mot noe jeg kan 
ha nytte og erfaring av innen dette området. Igjennom fagene Veg- og Arealplanlegging, og 
gjennom arbeid i Statens vegvesen har jeg fått kjennskap til noen av utfordringene når det 
gjelder økende vekst i personbiltrafikken, og synes dette var et interessant tema og gripe tak 
i. Som bilist vet jeg selv hvor fristende det er å hive seg i bilen i stedet for å reise kollektivt 
eller å sykle. Jeg ønsker meg bedre og mer innbydende alternativer til å gjøre nettopp dette. 
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1.2 Bakgrunn for problemstillingen 
 
 
I dag har norske myndigheter et stort fokus på å få flere til å gå, sykle og å bruke 
kollektivtrafikk, for å redusere veksten i personbiltrafikken. I nasjonal transportplan er 
målene at hele veksten i personbiltrafikk en skal tas av kollektivtrafikk og sykkel. Det er 
mange tunge grunner som hver for seg kan være årsak til et ønske om endring. Klima og 
miljø er avhengig av at vi både globalt, nasjonalt og lokalt gjør tiltak. Tekniske og økonomiske 
forhold tilsier at det er krevende og tilnærmet uløselig i storbyer å bygge seg ut av 
problemene knyttet til økende privatbilisme. I forhold til arealbruk er det mange gode 
formål som kan forsvares fremfor å legge områder under asfalt. I Haugesund har det over 
flere år pågått diskusjoner om Karmsundsgata. Det er gjennom bompengepakken 
(Haugalandspakken), lagt til grunn en betydelig opprustning av denne for Haugesund, viktige 
gaten. Denne går gjennom øvre deler av Haugesund sentrum og er også en del Rv 47 med 
gjennomgangstrafikk fra Karmøy i sør og mot E-39 og Bergen. 
 
 
1.3 Presentasjon av problemstilling, avgrensing og presisering 
 
Problemstillingen 
På hvilken måte kan vi øke sykkel- og kollektivtrafikkandelen, slik at vi kan få endret 
reisemiddelfordelingen, og dermed redusere veksten i personbiltrafikken. 
Avgrensing og presisering 
Jeg har valgt å avgrense område til syklende og kollektivtrafikk, og ikke gående. Det er lagt til 
grunn lengre avstander der gående i mindre grad konkurrerer mot bil. Det er i dag lav 
kollektivbruk på Haugalandet. De siste årene har denne også vært synkende til tross for 
statlige og fylkeskommunale mål om at den skal økes. Når det gjelder sykkelbruk har denne 
vært stigende og Haugesund kommune har sammen med Karmøy kommune og Rogaland 
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fylkeskommune, definert dette som et satsingsområde. Ut fra dette har jeg også hovedvekt 
på sykkel i min oppgave.  
Jeg har valgt å se på et bestemt område, som er Haugesund by og omegn. Grunnen til at jeg 
har valgt å ta med omegn og ikke bare bykjernen er at mange av de som bruker bilen i byen, 
kommer utenfra. Haugesund er byen for over 100 000 innbyggere på Haugalandet. Det er ut 
fra dette naturlig med stor innpendling både i forhold til arbeidsreiser, handel og kultur. De 
viktigste aksene i forhold til kollektivdekning vil likevel være Rv 47 fra Karmøy i sør gjennom 
sentrum, til Sveio i nord. Fra vest er det E-134 fra Aksdal og inn til sentrum som er sentral. 
Det er også langs disse aksene en finner den tetteste utbyggingen. Skal en få ned veksten i 
personbiltrafikken i byen er det også nødvendige å se på området i sin helhet. 
 
1.4 Oppbygging av oppgaven 
 
Innledningsvis tar jeg for meg metode og bakgrunnsdata. Deretter følger en gjennomgang av 
ansvarsforhold knyttet til sykkelvegnett og kollektivtransport. Dette gjelder hvem som har 
ansvaret for sykkelnettet, hvem som har ansvaret for kollektivnettet, nasjonaltransportplan, 
nasjonal sykkelstrategi og sykkelbyavtalen.  
I mitt arbeid belyser jeg gjennom tidligere undersøkelser hvordan dagens situasjon er i 
forhold til hvor mange som faktisk sykler, og/eller bruker kollektivtransport. Som del av 
dette har jeg gått igjennom ulike undersøkelser som er gjort av andre, i forhold til hva 
brukerne mener om dagens situasjon, og hva de mener skal til for å endre mønsteret. Med 
bakgrunn i dette har jeg så sett på hvilke tiltaksplaner som er under arbeid på området. 
I resultatdelen kommenterer og drøfter jeg de ulike sider som fremkommer av 
undersøkelser. Ettersom tilnærmingen gjennom undersøkelsene bare gir svar på deler av 
problemstillingen har jeg her og valgt å ta inn et kapittel om andre forhold som kan styrke 
satsingen. Avslutningsvis har jeg her og kommentert hva som kunne vært gjort annerledes. 
Til slutt har jeg sammenfattet kunnskapen i konklusjoner i forhold til hva jeg trekker ut som 
viktige områder å holde fokus på for å øke sykkel og kollektivandel.  
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2.  Metode 
 
Reisevaner og endringer i dette er et omfattende område der samspill mellom mange 
faktorer spiller inn. Med utgangspunkt i mitt engasjement ved Statens vegvesen, er det i 
utgangspunktet lett å rette fokus mot de fysiske tiltakene. For å kjenne hvilke tiltak som kan 
gi effekt er det likevel nødvendig å gå bakom for å se problemstillingen fra brukernes 
perspektiv. 
  
For å gjøre dette har jeg derfor innledningsvis valgt en delvis kvantitativ metode, basert på 
innhenting av data fra ulike undersøkelser.  Vurdering av, og tiltak rettet inn mot de ulike 
funn i undersøkelser vil likevel i stor grad bygge på vilje og evne til politiske, økonomiske og 
samfunnsplanmessige sider av problemstillingen. Denne delen vil i stor grad være supplert 
med kvalitative betraktninger. 
  
2.1 Valg av litteratur  
 
Jeg har valgt å bruke mye litteratur som er publisert av offentlige instanser. Da jeg hadde 
kontor på vegvesenet i Haugesund, fikk jeg tilgang til mye av det materialet som jeg trengte. 
Jeg har lagt stor vekt på ulike undersøkelser og kartlegginger som er utført, knyttet direkte til 
forholdene i Haugesundsområdet. Jeg tok også kontakt med Syklistenes Landsforening, for å 
få tilgang til en av undersøkelsene.  Annen litteratur og artikler har jeg funnet ved hjelp av 
søk på Google.  
2.2 Kildekritikk 
 
I valg av kilder la jeg stor vekt på at dette skulle være sikre kilder. Det er viktig at det er 
reliabilitet i stoffet jeg har hentet. Jeg har derfor brukte mye litteratur, artikler og rapporter 
publisert fra offentlige instanser. Dette er vurdert til å være pålitelige kilder, med høy 
reliabilitet. Jeg har med bakgrunn i dette brukt få avisartikler og andre usikre kilder.  
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3. Teori 
 
Dette kapittelet inneholder teori som er relevant i forhold til problemstillingen. Hvem som 
har ansvaret for sykkelvegene og hvem som har ansvaret for kollektivtrafikken er nødvendig å 
kjenne til, om en skal prøve å øke sykkel- og kollektivandelen som reisemiddel. For å kunne 
finne løsninger på målene som er satt, er det også viktig å vite hva disse målene er.  
 
3.1 Hvem har ansvaret for sykkelvegene? 
 
Det er 3 hovedaktører som har ansvaret for sykkelvegene i Norge. Kommunen, 
Fylkeskommunen og Statens Vegvesen.  Sammen skal disse tre aktørene stå for planlegging, 
utbygging, utbedring og vedlikehold av nye sykkelveger. Hvem som har ansvaret for hver 
enkelt sykkelstrekning bygger på hvilken veg sykkelvegen ligger ved siden av. Staten vegvesen 
har ansvaret for sykkelveg langs en riksveg eller fylkesveg, og kommunen har ansvaret viss 
sykkelvegen ligger langs en kommunal veg. Hovednettet for sykkeltraseene skal planlegges og 
utformes i samarbeid med alle tre aktørene. Figuren under viser et godt bilde samarbeidene. 
Figur 1: Viser de ulike gruppene som innebærer i sykkelvegene. (Kilde: nasjonal 
sykkelstrategi) 
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3.2 Hvem har ansvar for kollektivtrafikken? 
 
Ansvaret for lokal kollektivtransport er delt mellom kommune, fylkeskommune og staten.  
Staten skal utvikle og fastsette rammebetingelser for kollektivtransporten og har det 
overordnede ansvaret. Kollektivtransport i Haugesund og omegn er en såkalt lokal 
kollektivtransport.  
 
Kolumbus (Rogaland kollektivtrafikk FKF) har ansvaret for den offentlige busstrafikken i 
Rogaland. Kolumbus er et selskap eid av Rogaland fylkeskommune. Kolumbus selv eier ikke 
bussene eller har ansatte på daglig drift av kollektivtrafikken. Dette er tjenester Kolumbus 
kjøper inn på åremålsavtaler. Avtaler om drift blir inngått etter anbudskonkurranse 
gjennomført etter lov om offentlig anskaffelse. På mange måter ligner ordningen på 
forholdet mellom Statens vegvesen og entreprenører som Risa og Vesta i forhold til drift og 
vedlikehold av vegnettet.  
 
 
3.3 Nasjonal transportplan 
 
Nasjonal transportplan, her etter kalt NTP representerer regjeringens transportpolitikk. 
Denne skal legge grunnlaget for helhetlige politiske vurderinger, effektivt bruk av virkemidler 
og samspill mellom transportformene. NTP blir behandler i transport- og 
kommunikasjonskomiteen, som legger sin innstilling frem for stortinget 
 
Hvordan blir denne utarbeidet 
Når det skal utarbeides en ny nasjonal transportplan, gjennomfører transportetatene som 
består av Statens vegvesen, jernbaneverket og kystverket sammen med Avinor en rekke 
utredninger om dagens situasjon.  
13 
 
Så blir det videreført til planfasen. 
I planfasen lager transportetatene og Avinor et forslag til Nasjonal transportplan på bakgrunn 
av retningslinjer fra Samferdselsdepartementet. Forslaget til Nasjonal transportplan danner 
grunnlaget for regjeringens arbeid med NTP. 
Videre vil dette føre til en politisk behandling. Regjeringen presenterer da transportpolitikken 
gjennom meldingen om NTP som legges frem for Stortinget. Meldingen fra 
Samferdselsdepartementet danner grunnlaget for behandlingen i Stortinget.  
Etter gjennomføring av behandling i Stortinget vil det bli utviklet et handlingsprogram. 
Handlingsprogrammene er gjennomføringsplaner for NTP. Når NTP er ferdig, utarbeider 
Avinor og transportetatene hvert sitt handlingsprogram for de 4 første årene av 
planperioden. Handlingsprogrammene legger til grunn ved de årlige budsjettforslagene.  
NTP vil så være gjeldene i 10 år, men revideres etter hvert 4 år. Dagens gjeldene NTP 1014.-
2023 ble lagt fram 12.april 2013 og ble behandlet i stortinget 18 Juni.2013. Planen ble 
gjeldene 1.januar 2014 
 
NTP Mål 
Et av hovedmålene i gjeldende NTP er å øke kollektivtrafikk, syklende og gående, og å få ned i 
veksten i personbiltrafikken.   
«Regjeringens hovedgrep er å prioritere tiltak for bedre kapasitet og et mer robust vegnett i 
distriktene, mens det i og omkring byområdene er lagt mest vekt på å utvikle et effektivt 
kollektivtilbud og økt tilrettelegging for syklister og fotgjengere.» 
                                                                        Kilde: Nasjonal transportplan 2014-2023 
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Fra den forrige NTP er det oppnådd mye. Utviklingen viser en styrket framkommelighet for 
lokal kollektivtransport, syklende og gående. Fremdeles er det store utfordringer som krever 
bedre løsninger. Det er tatt nye grep for dette i den gjeldene NTP.  
 
Regjeringen har lagt særlig vekt på følgende forhold: 
 
 
 Ifølge SSB (mellomalternativet) vil det være 6 mill. innbyggere i Norge i 2029. Fram mot 2040 vil 
folketallet vokse i alle landets fylker, og veksten ventes å bli sterkest i Oslo, Akershus og 
Rogaland. Befolkningen i Oslo vil øke fra 613 000 innbyggere i 2012 til 832 000 i 2040. 
 Av hensyn til framkommelighet, klima, lokalt miljø og arealknapphet er det nødvendig å øke 
jernbanens kapasitet, slik at denne kan ta sin del av oppgaven med å håndtere 
transportetterspørselen rundt de største byene. 
 Et godt utbygget vegnett er avgjørende for store deler av næringslivets transporter og for å 
legge til rette for livskraftige regioner der folk kan bo og arbeide. Statens vegvesens 
stamnettutredning viser at det er behov for store utbygginger for å gi hovedkorridorene god 
standard. 
 Et godt flyrutetilbud har stor betydning for bosetting, sysselsetting og næringsutvikling i både 
distrikts-Norge og i sentrale strøk. 
 De siste års erfaringer viser at det er spesielt store utfordringer knyttet til drift- og vedlikehold 
av infrastrukturen. Prioriteringer har gitt vesentlig bedre samsvar mellom bevilgninger og 
behov. Nye beregninger viser imidlertid at det fortsatt er stort behov for ressurser til å ta igjen 
etterslepet på vegnettet og tilhørende oppgraderinger. 
 Det ventes en vekst i godstransporten på 35–40 pst., målt i tonnkm fram til 2040. 
Transportsystemet må ha tilstrekkelig kapasitet til å håndtere denne veksten, samtidig som det 
legges til rette for at mer gods transporteres på sjø og bane. 
 Tilstanden på fylkesvegnettet er mange steder dårlig. 
 I de største byområdene må kollektivtransporten styrkes i det omfanget som er nødvendig for at 
veksten i persontransporten i storbyområdene skal tas av kollektivtransport, sykkel og gange. 
                                                                                
                                                                              Kilde: Nasjonal transportplan 2014-2023 
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3.4 Nasjonal sykkelstrategi 
 
Nasjonal sykkelstrategi inngår som en del av NTP 2014-2023. Denne er utarbeidet av Statens 
vegvesen, i samarbeid med helsedirektoratet, Miljøverndepartementet, Syklistenes 
landsforening og representanter fra fylkeskommuner og kommuner. Denne delen av NTP er 
til for å sikre mer miljøvennlig transport, bedre miljø i byer og tettsteder, bedre helse 
gjennom mer fysisk aktivitet og et universelt utformer samfunn. Hovedmål som er satt i 
nasjonal sykkelstrategi er følgende: 
« 
 
                                                                                                                  » 
                                                                            kilde :  Nasjonal sykkelstrategi 2014-2013 
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3.5 Sykkelbyavtalen 
 
I 1012 signerte Haugesund kommune, Karmøy kommune, Rogaland fylkeskommune og 
Statens Vegvesen, en sykkelbyavtale for Haugesund og fastlandsdelen av Karmøy. Målet 
med avtalen er å få flere til å sykle, og å få ned personbiltrafikken. Haugesund og Karmøy var 
de første i Rogaland til å innføre denne avtalen, og de første til å gjøre dette på tvers av 
kommunegrenser.  
I løpet av prosjektet skal de lage en plan for et sammenhengende hovednett for sykkel, som 
skal tas inn i kommuneplanens arealdel.  Samtidig som flere tiltak skal gjennomføres for å nå 
målene som er satt. 
Det er satt konkrete mål i avtalen. Målene er at andelen sykkeltrafikk skal dobles innen 2016, 
og at innen utgangen av 2020 skal 20 % av alle reiser i sykkelbyen tas med sykkel.  
Målene skal nås uten en økning i antall hardt skadde eller drepte, og innbyggerne i det 
aktuelle område skal tydelig merke forbedring både på selve sykkeltilbudene samt helse og 
trivsel.  
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4. Sykkel og Kollektivtrafikk 
 
4.1 Hvor mange sykler og/eller bruker kollektivtrafikk? 
 
Reisemiddelbruk 
I 2011 ble det laget en reisevaneundersøkelse av Sintef på oppdrag for Rogaland 
fylkeskommune. Resultatene i denne undersøkelsen ble basert på intervju av 6626 personer 
fra 13års alder og oppover. Dette utgjør 7,2 % av befolkningen på Haugalandet.  
Målet med undersøkelsen var å kartlegge hva befolkningen på Haugalandet bruker som 
reisemiddel, hvor ofte, hvorfor og hva som skal til for at personbilbrukerne endrer 
reisemiddel til sykkel og/eller kollektivtrafikk.  
Undersøkelsen viser at det i gjennomsnitt blir gjort 3,66 turer per virkedag av hver person. I 
figur 2 kan vi se hvordan fordelingen av ulike reisemåter er.  
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 Det viser seg at hele to tredeler av reisene, utføres som sjåfør i egen personbil. Kun en 
femte del av disse turene blir gjort på sykkel eller til fots. Likevel er det flere som velger å 
sykle, enn å bruke kollektivtransport. Ca. Hver åttende tur blir gjort med sykkel, og 
kollektivtransport bare for ca. en av tretti turer. Det viser seg altså at det å velge bil, er 
nesten tre ganger så vanlig som å reise kollektivt.  
Det kommer også tydelig frem i undersøkelsen, at mange reiser alene i personbilene. I hver 
bil er det gjennomsnittlig 1,5 person, og i alt 66% av alle personbilreisene består kun av 
sjåfør. For hele Haugalandet benytter ¼ av befolkningen ulike reisemåter i løpet av en dag, 
og halvparten av hele befolkningen kun kjører bil selv.  
I følge undersøkelsen er hele 2/3 av alle turene som blir gjort i løpet av en dag, utført som 
bilfører.  
 
Figur 2 Reisemåter på hverdager, Haugalandet 2011. (Kilde: RVU Haugalandet 2011) 
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Kollektiv: 
I snitt blir det på Haugalandet gjort 0,12 turer per person, per dag med kollektivtrafikk. I 
undersøkelsen ble det kartlagt hvilke grupper dette i hovedsak består av. Hovedtrekk for de 
som reiste med kollektivtransport var: 
 13-17 år, og delvis 18-24 år 
 Studenter 
 Ikke førerkort til bil. 
 
I gjennomsnitt av befolkningen på Haugalandet, så var det 6% som brukte kollektivtransport 
i løpet av en gjennomsnittsdag. Elever og studenter sto for det meste av denne andelen.  
Kun 2 % av befolkningen i det gjeldene områder er såkalte «rene kollektivtrafikanter». Dette 
er de som kun reiser med kollektivtrafikk.  Hovedtrekk til de som kun bruker kollektivtrafikk 
består av: 
 13-17 år 
 Elever/studenter 
 de som ikke har tilgang på bil eller førerkort 
 
Sykkel: 
Ut fra undersøkelsen ble det gjort 0,20 turer per person, per dag med sykkel. Hovedtrekk for 
de som reiste med sykkel var:  
 13-17 år 
 Studenter 
 Har førerkort, men sjelden eller aldri tilgang til bil.  
8 % av befolkningen på Haugalandet benytter seg av Sykkel i på en gjennomsnittlig dag. Det 
viser igjen ut fra undersøkelsen at hovedtyngden her og er av elever og studenter.  
 
20 
 
4.2 Kartlegging av hva som skal til for at flere sykler og/eller bruker 
kollektivtrafikk 
 
 
4.2.1 Sykkelundersøkelse i Haugesund 
 
For å finne ut hva som skal til for at flere skal velge å sykle og/eller å bruke kollektivtrafikk 
istedenfor bilen, er det viktig å kjenne til hva som er årsaken til at de ikke velger dette i dag.  
Spørreundersøkelse syklister: 
I en undersøkelse gjort av Syklistenes Landsforening i 1012, har de foretatt en 
spørreundersøkelse hvor de har spurt utvalg av syklister i området som er medlemmer i 
syklistenes landsforening. Dette for å kartlegge hvordan de som er syklist i Haugesund by 
vurderer de ulike forhold rundt dette.  Det ble også spurt et utvalg som tidligere har syklet, 
eller sykler sjelden om hvorfor de ikke lengre gjør dette.  
Tilsvarende undersøkelse ble gjort i 30 norske byer.  
Deltagerne fikk utgitt en rekke spørsmål der de skulle svare med karakterer fra meget god/ 
tilfreds/utilfreds (5 til1).  Det ble også registrert hvilket kjønn og hvilken alder deltakerne 
hadde.  
Spørsmålene gikk ut på sykkelvegnettets standard, sammenheng i sykkelnettet, 
sykkelparkering, drift og vedlikehold.  
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Spørsmålene som ble stilt 
1. Hvordan synes du forholden er for sykling? 
2. Hvor trygg eller utrygg føler du deg når du sykler?  
3. Hvordan synes du fremkommeligheten er med sykkel? 
4. Hva synes du om standarden på veganlegg for sykling (sykkelfelt, sykkelveger, gang- 
og sykkelveger? 
5. Er du tilfreds med sammenhengen i sykkelvegnettet? 
6. Hva synes du om vedlikehold av sykkelanleggene om sommeren? 
7. Hva synes du om vedlikehold av sykkelanleggene om vinteren (brøyting, strøing)? 
8. Er du tilfreds med antall sykkelparkeringsstativ? 
9. Er du tilfreds med plasseringen av sykkelparkeringsstativene? 
10. Hva synes du om sykkelparkeringsmulighetene ved kollektive transportmidler? 
11. Hva synes du om mulighetene til å ta med seg sykkel på kollektive transportmidler 
(lokale reiser)? 
 
De som deltok fikk også muligheten til å rangere hvilke tiltak de mente var viktigst for dem 
som syklister.  Her fikk de da listet opp en rekke punkter, der de skulle krysse av hvilke tre de 
mente vare viktigs å prioritere. 
Punktene var: 
 
 Mer sammenhengende veganlegg for syklister. 
 Flere sykkelveger. 
 Flere sykkelfelt. 
 Lavere fartsgrense for motoriserte kjøretøy. 
 Flere og bedre parkeringsmuligheter. 
 Bedre vedlikehold av sykkelanleggene om vinteren. 
 Bedre skilting av sykkelruter. 
 Tillatelse til å sykle mot enveiskjøring. 
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Resultatet av undersøkelsen: 
 
Figur 3: Viser fordelingen av kjønn i undersøkelsen. (Kilde: Syklist i egen by 2012, Syklistenes 
Landsforening) 
 
Figur 4: Viser aldersfordelingen til deltakerne i undersøkelsen. (Kilde: Syklist i egen by 2012, 
Syklistenes Landsforening) 
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Figur 5 Viser hvor mange ganger deltakerne i undersøkelsen sykler i sommerhalvåret. (Kilde: Syklist i 
egen by 2012, Syklistenes Landsforening) 
 
Figur 6: Viser hvor mange ganger deltakerne i undersøkelsen sykler i vinterhalvåret. (Kilde: Syklist i 
egen by 2012, Syklistenes Landsforening) 
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Figur 7: Viser hva deltakerne i undersøkelsen synes bør prioriteres av ulike tiltak. (Kilde: Syklist i egen 
by 2012, Syklistenes Landsforening) 
 
 
Figur 8: Viser sammenligning av snitt på spørsmålene med undersøkelsen gjort i Haugesund 2010. 
(Kilde: Syklist i egen by 2012, Syklistenes Landsforening) 
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Hva sier syklistene selv om forholdene i Haugesund  
Som vi ser er det flest menn som har deltatt i undersøkelsen (fig 3). Siden dette er en frivillig 
undersøkelse innenfor foreningen kan det være flere forhold som er grunnen til dette både 
enkeltvis og i sum.  Det kan være flere menn som tar seg tid til å svare, det er flere menn enn 
kvinner som er medlem av foreningene eller det er generelt et flertall av menn som sykler i 
Haugesund. Det er også en sentral mangel i undersøkelsen ettersom gruppen under 30 år 
ikke er representert. I denne gruppen er det et relativt sett høyt innslag av syklister i forhold 
til befolkningen generelt. Dette ut fra at vi i denne gruppen finner mange skoleelever, 
studenter og andre unge som ikke disponerer egen bil.   
Vi ser også at det er flest i aldersgruppen 40-49 år som har deltatt i undersøkelsen(fig.4) Her 
igjen er det naturlig å vurdere om dette er bildet på aldersgruppene som sykler i dag. Noe 
det trolig ikke er. Mangen unge sykler både til skole og jobb, og en stor del av disse er nok 
ikke med i syklistenes landsforening, og har heller da ikke fått deltatt i undersøkelsen. Det er 
likevel sannsynlig at besvarelsene i stor grad er dekkende for de som ikke er representert 
gjennom undersøkelsen.  
Figur 5 viser at 23% av deltagerne i undersøkelsen sykler hver dag eller nesten hver dag i 
sommerhalvåret. Den største delen av deltakerne sykler 3-5 ganger om uken. Dette tyder 
nok på at mange bruker det som reisemiddel frem og tilbake til jobb og skole. Til sammen 
73% bruker sykkelen mer enn 1-2 ganger i uken. 
Undersøkelsen viser også at det er store sesongmessige variasjoner. Av andelen som syklet 
ukentlig i sommerhalvåret har denne nå sunket fra 78% til kun 39%.  På vinterstid viser det 
at flest av deltakerne kun sykler 2-4 ganger i måneden(fig.6). Det er sannsynlig at dette 
skyldes vær, temperatur og vintervedlikehold av sykkelvegene. 
Det viser tydelig ut i fra Figur 7 at det betyr mest for syklistene i Haugesund by å få et mer 
sammenhengende sykkelvegnett. Hele 92% av deltakerne har svart dette. Nest på listen 
finner vi flere sykkelfelt, og vi ser klart at de ønsker seg sykkelfelt (42 %), istedenfor 
sykkelveger (4 %).  Høyt på listen kommer også bedre skilting av sykkelruter. 
Mange ønsker bedre vedlikehold av sykkelanleggene både i vinterhalvåret og om 
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sommerhalvåret (23 %).  Ingen av deltakerne ønsket å ha lavere fartsgrenser for motoriserte 
kjøretøyer.  
Utviklingen for syklister i Haugesund 
Samme undersøkelse som i 2012 ble også utført 2 år tidligere (Figur 8). Det er her 
interessant å merke seg at Haugesund får lavere karakter i 2012 enn i 2010.  Hele 8 av 11 
punkter har gått ned i snitt siden 2010. Dette er punktene; fremkommelighet med sykkel, 
standard på sykkelvegene, sammenheng i sykkelvegnettet, vedlikehold av sykkelvegnettet 
om sommeren, antall og plassering av sykkelparkeringsstativ, sykkelparkeringsmuligheter 
ved kollektive transportmidler og muligheter for å ta med sykkel på kollektive 
transportmidler.  
De eneste punktene syklistene er mer fornøyd med i 2012 enn i 2010 er hvordan forholdene 
er for sykling, trygghetsfølelsen, og vedlikehold om vinteren. 
Haugesund sammenlignet med de andre byene som var med i undersøkelsen: 
Ser vi på Haugesund i forhold til de andre byene som var med i undersøkelsen (figur 9), må vi 
langt ned på lista. Haugesund ender på en 28.plass av 30. Det er to plasser ned fra 2010.  
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Figur 9: Sammenligner snittkarakterene til byene som var med i undersøkelsen. (Kilde: Syklist i egen by 
2012, Syklistenes Landsforening) 
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Til sammen endte Haugesund med en gjennomsnittskarakter på 2,29, der karakteren 3 var 
middels, og 2 var dårlig (Tabell 1). Det som trekker snittet mest ned, og som deltagerne er 
Tabell 1: Viser gjennomsnittskarakterene for Haugesund i synkende rekkefølge for de 11 spørsmålene 
samt snittet for alle 30 byer. (Syklist i egen by 2012, Syklistenes Landsforening) 
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mest misfornøyde med er; sammenhengen i sykkelvegnettet, sykkelparkeringsmuligheter 
ved kollektive transportmidler, og antall sykkelparkeringsstativ.  
Snittet sammenlignet med snittet for alle byene ligger under med 0,52. Den lave 
snittkarakteren viser at dette er utfordringer som ikke bare gjelder for Haugesund, men også 
andre byer. Likevel er det sentralt å merke seg at sammenlignet med alle byene ligger 
Haugesund under snittet på samtlige punkt. Dette er overraskende ut fra en samlet 
vurdering av de topografiske og klimamessige forholdene for sykkelbruk i Haugesund. 
Flere av de punkt som skårer lavt i Haugesund har også størst avstand til snittskår for alle 
beyen som har vært med i undersøkelsen. Det kan ut fra dette se ut som at det 
Haugesundsområde henger etter når det gjelder utbygging, drift og vedlikehold generelt. 
Samtidig er det verdt å merke seg at trygghetsfølelsen er den som skårer høyest. Dette bør 
være signal om et potensiale for å øke sykkelbruken om de praktiske forhold blir lagt til 
rette.  
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Fra landsdekkende nøkkelrapport  
 
Syklistenes Landsforening fikk også utført en tilleggsundersøkelse, der personer som syklet 
sjelden eller aldri ble spurt om hvorfor.  
I denne gruppen er besvarelsene av spørsmål organisert gjennom den enkelte kommune og 
de som har svart har ikke gjort dette som medlem av en organisasjon  
I denne kartleggingen var det det et jevnere utvalg der 50 % var menn og 50 % var kvinner 
(fig. 10).  Dette er stor endring i forhold til undersøkelsen som ble gjort blant medlemmene. 
Dette kan være med på å styrke teorien om at det er flere menn enn kvinner som sykler.  
 
 
Figur 10: Kjønnsfordeling av deltakerne i undersøkelsen. (Kilde: Syklist i egen by 2012, Syklistenes 
Landsforening) 
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Figur 11: Aldersfordeling av deltakerne i undersøkelsen. (Kilde: Syklist i egen by 2012, Syklistenes 
Landsforening). 
Vi ser også at aldersfordelingen er relativt jevn med unntak av de over 70 år(fig.11). Vi ser 
også at det er en mindre andel av dem som er under 30 år, der en stor andel av disse inngår i 
kategorien studenter og elever.  
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Figur 12: Resultater i ønske om å sykle mer. (Kilde: Syklist i egen by 2012, Syklistenes Landsforening). 
 
 
Figur 13: Viser hvorfor deltakerne i undersøkelsen ønsker å sykle mer. (Kilde: Syklist i egen by 2012, 
Syklistenes Landsforening). 
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Figur 14 Hva deltakerne mener skal til for at de skal begynne å sykle. (Kilde: Syklist i egen by 2012, 
Syklistenes Landsforening) 
 
 
Figur 15: Deltakernes svar i undersøkelsen på hvorfor de ikke sykler til jobb. (Syklist i egen by 2012, 
Syklistenes Landsforening) 
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Figur 16: Avstand til arbeidsplassen til deltakerne. (Kilde: Syklist i egen by 2012, Syklistenes 
Landsforening) 
   
 
Figur 17: Hvorfor deltakerne ikke velger sykkel til fritidsaktiviteter. (Kilde: Syklist i egen by 2012, 
Syklistenes Landsforening) 
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Figur 18: Avstand til fritidsaktivitetene til deltakerne. (Kilde: Syklist i egen by 2012, Syklistenes 
Landsforening) 
 
Hva forteller den landsdekkende undersøkelsen  
Vi kan se ut i fra landsdekkende undersøkelse, at hele 87 % ønsker å sykle mer (fig.12). Dette 
er svært positivt i håpet om å nå målene som er satt i sykkelby avtalen. Kun 5 % ønsker ikke, 
og 8 % er usikre.  
Den største grunnen som oppgis når deltakerne skal forklare hvorfor de kunne ønske seg å 
sykle mer, er helsegevinsten(fig.13). Som nr. 2 på listen over grunner er «å komme i form». 
Ettersom miljø er eget punkt i undersøkelse er det sannsynlig at det er glidende og 
overlappende vurderinger mellom helse og komme i form. I forhold til statlige føringer er 
helse og miljø de viktigste grunner til å øke sykkel og kollektivandel. Om vi i undersøkelsen 
slår sammen” komme i form” og helse som grunn for hva som skal til for å sykle mer, utgjør 
denne gruppen 55%.  Til sammenligning utgjør miljøgevinst som insitament bare 7%.  
Det er altså få av deltakerne som ønsker å gjøre dette for å spare miljøet, være et godt 
forbilde, for de det er praktisk eller for å spare tid.  Vi ser klart at det med unntak av å spare 
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penger, er de personlige gevinstene som er utslagsgivende, og ikke tanken på miljøet eller 
andre.  
 
Det fremkommer også av undersøkelsen at de som ikke sykler, eller sykler sjelden, oppgir 
årsaker til dette som på mange områder er sammenfallende med punkt som syklister reiser 
kritikk mot. Vi ser av figur 14, at 47 % mener det bør bli bedre sykkelveier, og 50% oppgir at 
de ønsker mer sammenhengende veier.  20 % ønsker et bedre samspill i trafikken, mens 30 
% Ønsker helt andre ting for a de skal ønske å sykle. 14 % ønsker også bedre tilrettelegging 
på arbeidsplassen. Dette kan være bedre sykkelparkering, og mulighet for å dusje og skifte 
på arbeidsplassen.  
 
Av undersøkelsen kan vi se at tidsbruk og mangel på sykkelveg er oppgitt som de viktigste 
årsakene til at de ikke velger å bruke sykkelen som reisemiddel til jobb (fig.15).  42% mener 
at det ikke passer inn i tidsbruken, og 37 % mener det er på grunn av mangel på sykkelveg. 
Ett naturlig hovedpunkt er også at det er for langt til jobben. Dette er nok et vesentlig hinder 
for mange som gjerne bor i mindre tettsteder i nabokommunene. Nær 70 prosent av de i 
undersøkelsen som ikke velger sykkel har mindre enn 10 km til arbeidsplassen(fig.16). 21 % 
har mindre enn 3 km. Når det gjelder forhold knyttet direkte til arbeidsstedet ser det ut som 
at forhold rundt sykkelparkering ikke er et hinder ved arbeidsplassene. Største utfordringen 
her er det å ikke ha muligheten til å dusje og/eller skifte. 
 
Når det gjelder sykling til fritidsaktiviteter er tidsbruken den mest avgjørende faktor for å 
velge bort sykkel slik det fremkommer i undersøkelsen (fig.17). Selv om hele 77% har mindre 
enn 5 km til fritidsaktivitetene(fig18), og hele 30 % har 0-2 km avstand, ser det ut for at 
tidsbesparelse er avgjørende for å velge bort sykkel.  Også her er dårlige/mangel på 
sykkelveger (32 %) brukt som argument.  
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SINTEF 
En reisevaneundersøkelse(RVU) for Haugalandet utført av SINTEF på oppdrag fra Rogaland 
fylkeskommune har kartlagt noen av de samme tema som Syklistenes Landsforening.  
Her ble bl.a. de som valgte sykkel til arbeidsreise en eller flere dager i uken spurt om hvorfor 
de som de valgte dette som framkomstmiddel.  
 
Figur 19: Forhold av betydning for bruk av sykkel til arbeidsreisen, syklister minst en dag/uke; (Kilde: RVU 2011) 
De som syklet sjeldnere enn 1 dag i uken til arbeid fikk spørsmål om hva som skulle til for å 
sykle mer.   
 
 
 
Figur 20: Forhold som kan gi økt bruk av sykkel til arbeidsreisen, syklister sjeldnere enn ukentlig 
(Kilde: RVU 2011) 
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Hva forteller RVU om sykling på Haugalandet 
Her ser vi at de som sykler bare noen dager i måneden mener at det må bli tryggere veier, 
bedre vedlikehold, og et mer sammenhengende sykkelnett, for at de skal benytte sykkelen 
på arbeidsreisen (fig.20). For de som sykler sjeldnere enn noen ganger i måneden, er det 
reisetiden som er avgjørende. Denne kommer høyere enn vedlikehold av vegene. Dette kan 
tolkes på ulike måter, men ettersom de uansett velger vekk sykkel pga. reisetid vil de øvrige 
spørsmål ha mindre betydning.  
Når det gjelder de som nytter sykkel til arbeid er det i denne undersøkelsen også kartlagt hva 
som er viktigste kriterier for valget (fig.19).  Her ar de beskrevet at mosjon og miljøhensyn er 
de viktigste grunnene til at de velger å sykle til jobben. Samtidig er også økonomi og reisetid 
av betydning.  
Dette viser samme trenden som undersøkelsen gjort av syklistenes landsforening i forhold til 
at mosjon er viktigste årsak. Her er likevel klare motsetninger i forhold til denne 
undersøkelsen på områdene miljø og økonomi mellom, de som ikke sykler i landsforeningens 
undersøkelse, i forhold til de som sykler sin besvarelse i RVU. Mens de som ikke sykler ligger 
lite vekt på miljø og økonomi ser vi at dette er viktige grunnlag for valgene til de som sykler. 
Det kan ut fra dette se ut som at økonomi og ideologisk ståsted spiller en ikke uvesentlig 
rolle i valget.     
 
 
4.2.2 Undersøkelse kollektivtrafikk 
 
Kollektiv: 
Rogaland fylkeskommune holder fortiden på med en kartlegging i forhold til 
kollektivtrafikken på samme måte som undersøkelsen fra Syklistenes landsforening har 
utført. Resultatet av undersøkelsen skal foreligge i april 2014. Det har her blitt spurt om 
lignende spørsmål angående hva som skulle vert bedre i kollektivtransporten, og hva som 
skal til for dem som ikke nytter seg av kollektivtilbudet, skal begynne å gjøre det.  
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Da SINTEF lagde reisevaneundersøkelsen ble det også spurt om lignende spørsmål. Her ble 
det spurt de deltakerne som brukte personbil om hva som kunne få dem til å endre 
reisemiddel til kollektivtransport og/eller sykkel. 
Svarene ble delt inn i disse hovedkategoriene: 
- Konkurranseforhold for kollektivtransport i form av pris, reisetid og tilgjengelighet 
(antall avganger. Antall stopp/ekspressruter, avstand til busstopp, 
tverrforbindelser/ruter på relevant relasjon) 
- Kvalitative egenskaper ved transportalternativene, som mosjon (sykkel) miljøhensyn 
(sykkel og kollektivtransport), komfort, mulighet for sitteplass, mulighet for 
avslapping (kollektivtransport). 
- Private forhold som ikke påvirkes av transportrelaterte tiltak, så som behov for bil i 
arbeid eller i privat sammenheng og vedkommendes tilgang til bil.  
- Parkeringsmuligheter ved arbeidsplass og/eller holdeplass/kollektivterminal.  
 
De som i undersøkelsen svarte at de brukte personbil som reisemiddel til arbeid ble spurt 
om årsaken til valget av bil, i stedet for kollektivtransport eller sykkel; 
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Figur 21: Forhold av betydning for bruk av bil til arbeidsreisen, bilførere min en dag/uke. (Kilde: RVU) 
 
Deltakerne i undersøkelsen som brukte bil en til flere ganger i uken til arbeidsplassen, ble så 
spurt om hva som skulle til for å få dem til å endre reisemiddel til kollektivtransport.  
 
Figur 22: Forhold som kan gi økt bruk av kollektivtransport til arbeidsreisen, bilførere minst en 
dag/uke. (Kilde: RVU 2011) 
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Det ble også spurt i undersøkelsen hva som gjorde at de som brukte kollektivtransport til 
arbeid, valgte dette som reisemiddel  
 
Figur 23: Forhold betydning for bruk av kollektivtransport til arbeidsreisen, kollektivpassasjerer minst 
en dag/uke. (Kilde: RVU 2011) 
 
Den største begrunnelsen for at folk velger bil framfor kollektiv er raskere transporttid, 
uavhengig av antall reisedager med personbil i uken (fig.21).  Andre begrunnelser som skiller 
seg ut er mangel på kollektivtilbud, trenger bil til innkjøp og ærend, gratis parkering og bedre 
komfort.  
 
Det viser seg av figur 22, at det viktigste befolkningen mener kan gi økt bruk av 
kollektivtransport, er hyppigere avganger. Kortere reisetid, lavere takster, bedre 
tverrforbindelser og kortere avstand til busstopp har også mange trukket frem som viktige 
tiltak.  
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Hovedtyngden av de som valgte å bruke kollektivtransport til arbeid 5 eller flere dager i uken 
består av de som ikke har tilgang til bil (fig.23). Andelen er også høy på dette punktet for 
dem som reiser færre dager i uken. Mange sier også at de har valgt dette på bakgrunn av 
prisforskjell, og at det er billigere å reise kollektiv enn med bil. Det er også sannsynlig at 
økonomi og manglende tilgang på bil til en viss grad må sees i sammenheng ettersom bil, og 
da gjerne bil nr.2 i familien av økonomiske grunner kan velges bort om kollektivløsningene er 
tilfredsstillende.  En stor andel begrunner det også med at det er mer avslappende og mer 
miljøvennlig å reise kollektivt.  Det er betydelig færre som mener dette er en raskere 
transporttid.  
 
 
4.2.3 Omtale av planer / tiltaksplaner 
 
Sykkel 
Som tidligere beskrevet har Haugesund kommune, Karmøy kommune, Rogaland 
fylkeskommune og Statens Vegvesen inngått en sykkelbyavtale. Denne avtalen skal gi et godt 
samarbeid mot et felles mål, å få flere til å sykle i Haugesund og på fastlands-Karmøy.  
Med bakgrunn i dette har partene i sykkelbyavtalen leid inn Norconsult AS til å kartlegge 
dagens situasjon, og å legge frem et forslag til ett nytt hovednett for sykkel.  
Ut i fra undersøkelsene Norconsult har gjort seg, viser det at 59 % av alle reisene som blir 
gjort varer i mindre enn 15 minutter. Det viser da at mange av de daglige reisene som blir 
gjort, er korte avstander.  For å kunne øke andelen av syklende er det stort potensial i alle de 
korte turene som blir gjort med bilen. Mulighetene er da større for å kunne endre de 
reisendes fremkomstmiddel.  
I rapporten til Norconsult er det beskrevet dagens situasjon i det aktuelle området slik: 
«Løsninger for syklende i Haugesund og på fastlands-Karmøy er for det meste gang- og sykkelveg, 
fortau og sykling i blandet trafikk. Generelt er systemet for syklister usammenhengende, med lite 
skilting og dårlig vedlikehold. Syklistene må forholde seg til mange systemskifter. Syklistene må ofte 
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opptre på bilistenes og fotgjengerens premisser, moe som både gir dårlig fremkommelighet og 
trafikksikkerhet.   
Selv om helheten for syklistene mangler, er det flere strekninger gode løsninger for syklister, som 
snarveger gjennom boligområder uten biltrafikk og kombinerte gang- sykkelveger. Adskilte løsninger 
for gående og syklende finnes kun langs tverrforbindelse mellom Norheim og Raglamyr.  
Langs gang-sykkelnett er det mange vanskelige krysningspunkt, i plan som gangfelt eller kulverter 
med vanskelige stignings- og siktforhold. Flere av kulvertene har bratte ramper, og dårlige 
siktforhold, og oppleves som en barriere og en omveg. Dette gjelder særlig langs Karmsundgata hvor 
det er mye biltrafikk og mange kryssinger for myke trafikanter. 
Det er i kryssituasjoner at det skjer flest sykkelulykkene i Haugesund og på fastlands-Karmøy. 72% av 
de registrerte sykkelulykkene siste ti år har skjedd i kryss, rundkjøringer og avkjørsler. Karmsundsgata 
er den mest ulykkesbelastede strekningen i Haugesund, men 14 ulykker i siste tiårsperiode. Dette 
inkluderer to drepte og en alvorlig skadd.» 
                                                                                               Kilde : Norconsult,2014 
Vi ser at det som kommer frem av Norconsult sin rapport i stor grad er sammenfallende med 
hva brukerne av dagens sykkelnett mener. Noen av hovedpunktene som tidligere ble 
beskrevet i forhold til undersøkelsen gjort av syklistenes landsforening, var nettopp lite 
sammenhengene sykkelnett, dårlig skilting og dårlig vedlikehold.  
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Figur 24: Viser en gang- og sykkelveg på Haugalandet.  
Bilde i figur 24 er fra en sykkelinspeksjon som jeg utførte for vegvesenet i fjor sommer. Her 
viser klart noen av hovedpunktene som er beskrevet over. Dette er en gang- og sykkelveg, 
som krysser en av de mest trafikkerte veiene mot Haugesund. Det er ingen skilting for at 
dette er en sykkelveg, for hverken syklister, eller bilister.  
 
Figur 25: Dårlig dekke på gang- og sykkelveg. 
Figur 25 viser også et bilde fra sykkelveginspeksjonen. Her ser vi et tegn på dårlig 
vedlikehold. Her er det dårlig dekke, med kant til nyere lagt asfalt, og skadet asfalt. 
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Figur 26: Viser dagens eksisterende nett av kombinert gang- og sykkelveg i Haugesund og fastlands-
Karmøy. (Kilde: Hovednett for sykkel i Haugesund og på fastlands-Karmøy, Norconsult) 
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Det fremkommer av kartet at det er mange stubber og korte strekninger med gang- og 
sykkelveg (fig.24). Det er på flere strekk lite sammenheng, og ofte møter syklistene plutselig 
en slutt på sykkelvegen. Da oppstår problemer, det blir mindre trafikksikkerhet, skaper 
usikkerhet, og senker effektiviteten i syklingen. Eneste delen av sykkelvegnettet som er 
sammenhengende over en lengre strekningen, finner vi i Karmsundgata.  
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Figur 27: (Viser gang- og sykkelvegnett for nabokommunene og inn mot Haugesund. (Kilde: Statens 
vegvesen, plan og forvaltning, Haugesund) 
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Ser vi på et større bilde av hvordan sykkel- og gangnettet er fra nabokommunene og inn mot 
Haugesund så ser vi det er strekninger på flere kilometer det ikke er egne gang- og 
sykkelvegløsninger (fig.25). Her må syklistene ut på hovedvegen. Årsaken til manglende 
gang- og sykkelveg kan flere steder være at det er smale og vanskelige partier for utbygging. 
Dette skaper også ytterligere utrygghet t for syklistene, og farlige trafikksituasjoner.  
Et viktig punkt for at hovednettet skal fungere er at det skal oppleves som trygt. Statens 
vegvesen sin 0-visjon (null drepte, og null hardt skadde) gjelder for alle som ferdes i 
trafikken. I denne sammenheng er syklister som må velge kjørebanen spesielt utsatt.  
Statens vegvesen sin ulykkeskartlegging viser at det ofte er ved systemskifter eller der 
sykkeltilretteleggingen opphører, og særlig i kryss, at de fleste trafikkulykkene skjer. Ut fra 
dette er det viktig å få et hovednett som har god dekningsgrad, og som skaper trygghet for 
syklistene.  
Dødsrisikoen for syklister er over fem ganger så høy som bilfører, per km.  Alvorlige ulykker 
er i stor grad påvirket av fart, og det er ulykker mellom sykkel og bil som naturlig nok utgjør 
de alvorligste ulykkene.  
I følge Norconsult sin rapport er det registrert 78 sykkelulykker i Haugesund og på fastlands-
Karmøy fra 2004 -2013. Av disse var 73 lettere skadet, 2 alvorlig skadet, 1 meget alvorlig 
skadet og 2 drept.   
Norconsult har bygget utformingen og løsningene sine på Statens vegvesens håndbok 233, 
sykkelhåndboka, utgitt desember 2013.  
Prinsippene for utforming av sykkelanlegg blir beskrevet i sykkelhåndboka slik: 
«Syklende er kjørende. De ulike trafikantgruppene har forskjellige krav til utforming. 
Syklister er i denne sammenhengen i en særstilling, da de kan ferdes både på arealer for 
kjørende og gående. Fartsnivået til trafikantene er avgjørende for valg av løsninger. Det kan 
velges fellesløsninger for trafikanter med tilnærmet samme fartsnivå. Der konfliktnivået er 
høyt mellom syklister og fotgjengere, bør det planlegges for separate anlegg for disse 
trafikkgruppene. Dette gjelder spesielt for tettbygde strøk. Fortau inngår ikke i et hovednett 
for sykkel. 
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Det skal være attraktivt å sykle. Løsninger som gir de syklende opplevd trygghet, god 
sikkerhet og fremkommelighet, oppleves som attraktive. Det er særlig viktig med god sikt og 
lav fart i kryss. Den korteste vegen bør velges både i forhold til avstand og tidsbruk. Syklister 
aksepterer kun små omveger, samtidig har vertikalprofilen stor betydning og unødvendig 
stigning bør unngås. Reiseopplevelse og estetikk bør også vektlegges for å øke attraktiviteten 
ytterligere langs sykkelanleggene. En sykkelrute bør oppleves minst like attraktivt som 
tilbudet for motorisert transport.   
Tilbudet til syklende skal være helhetlig og sammenhengende. Det er nødvendig å 
planlegge for sammenhengende sykkelvegnett over lengre strekninger og mellom sentrale 
målepunkt. For å oppnå dette er det nødvendig å vurdere helheten i trafikkbildet, og på 
denne måten gi syklister tilstrekkelig plass i vegnettet og et trafikksikkert samspill med andre 
trafikanter. Det anbefales at sykkelplanleggingen er den del av en overordnet plan, slik at 
løsninger tilpasses trafikkforholdene.  
Løsninger skal være og helhetlige. Vegnormalene angir et sett med standardiserte løsninger 
som skal velges for syklister. Løsninger skal ikke kunne mistolkes eller oppfattes forskjellige 
av ulike trafikantgrupper. Enkle løsninger er også lettest å bygge og vedlikeholde. Det 
anbefales å velge samme type løsning over lengre strekninger, både pga. fremkommelighet, 
sikkerhet og komfort. Skifte mellom separate anlegg og sykling i kjørebanen bør unngås. 
Systemskifter bør plasseres i kryss hvor endring av områdetype, og kryssene vil i mange 
tilfeller bestemme løsninger som bør velges.» 
                                                      Håndbok 233, sykkelhåndboka (Statens vegvesen 2012). 
 
I rapporten om forslaget til det nye sykkelnettet, har Norconsult delt sykkelvegene opp i 3 
forskjellige kategorier. 
 Hovednett 
 Lokalnett 
 Turnett  
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Slik har Norconsult beskrevet hva et hovednett er: 
«Ett hovednett skal hovedsakelig binde sammen bydeler og viktige målpunkt. Hovednettet følger ofte 
hovedvegene, da disse vanligvis representerer de naturlige korridorene også for sykkeltrafikken. Det 
skal tilrettelegges for en hurtig og direkte sykkeltrafikk i 25-40 km/t. For god fremkommelighet og 
fart bør det velges løsninger som skiller syklister fra andre trafikantgrupper. Det anbefales en 
maskevidde på 500m-800 m for hovednett, gjerne noe mindre i sentrale byområder. I utgangspunktet 
er alle syklende inkludert i målgruppen når et hovednett skal anlegges. Det er likevel fokusert på 
hverdagsyklisten og transportsyklisten (ungdom og voksne med alder 12-14 år), samt de som vil 
komme seg raskt frem over lengre strekninger. Det finnes også enkelte eksempler i Norge hvor man 
satser på sykkel-ekspressveg etter dansk mønster. Dette er i større byområder med andre typer 
utfordringer og trafikkgrunnlag enn i Haugesund. (F.eks. Trondheim og Stavanger – Sandnes).» 
                                                                              Kilde: Norconsult,2014 
Slik har de beskrevet hva et lokalnett er: 
«Et Lokalnett er forbindelser innen og mellom boligområder og andre lokale reisemål. Lokalnettet gir 
forbindelser til hovednettet fra bussholdeplasser, barnehager, skoler, butikker o.l. Det stilles ikke 
samme krav til separering av trafikantene. Et lokalnett kan bestå av lokale gater/veger med blandet 
trafikk, snarveger, gang- sykkelveger. Turveger i grøntdrag osv. Et lokalnett skal gi stor grad av 
trygghet. Det vil kunne benyttes av alle typer syklister, både barn, ungdom, voksne og eldre. Det bør 
bære et særlig fokus på trygge skoleveger i planleggingen av et lokalnett og hovednett.» 
                                                           Kilde: Norconsult,2014 
 
I sin utforming av forslag til hovednett, har Norconsult valgt mellom tre forskjellige 
systemløsninger i sykkelnettet. Blandet trafikk, sykkelfelt, og veger for gående og/eller 
syklende.  I sine valg av hvilke løsninger til hvilke strekninger er det flere forhold som har 
påvirket avgjørelsen. De viktigste var; omgivelser og områdetype (by/tettsted eller landlig), 
løsninger på tilstøtende strekninger, type sykkelnett (hovednett/lokalnett), sammensetning 
og trafikkvolum for sykkeltrafikken, fart, sammensetning og trafikkvolum for biltrafikken, og 
antall gående og syklende.  
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Ulike typer løsninger som Norconsult har valgt 
Sykling i blandet trafikk 
Sykling i blandet trafikk er da syklistene ikke har egne anlegg kun for syklister, og må dele 
kjørebanen med andre trafikkgrupper, som biler og busser. Denne løsningen bør kun velges 
da det er liten andel av tunge kjøretøy, og lav fart. (Maks 30 km/t)  
 Eksempelvis når buss (eller andre tunge kjøretøy) og sykkel skal dele samme gateareal og 
mulig er fartsgrensene høyere enn 30 km/t kan det oppstå problemer. Buss og sykkel holder 
seg som regel til høyresiden av kjørefeltet. Syklisten som er liten og lett føler seg da gjerne 
utrygg da den ligger ved siden av en stor og tung buss.  Jo flere busser jo større følelse av 
utrygghet. Dragsug, vindturbulens, eksos og støy fra bussene øker og utrygghetsfølelsen for 
syklister. Bussene har dårligere manøvreringsdyktighet enn syklistene, og en syklist kan også 
fort forsvinne inn i blindsonen. 
Buss og sykkel har også ulike fartsnivåer. En buss skal gjerne slakke ned å kjøre inn i 
busslomme der en syklist kanskje har høy fart. En syklist oppover en tung bakke har vesentlig 
lavere fart enn bussen. Dette skaper farlige forbikjøringer og igjen utrygghet. Det er med 
andre ord viktig å ha de rette forholdene til de rette løsningene.  
Blandet trafikk er den mest brukte løsningen i gater. Da denne løsningen skal inngå som en 
del av hovednettet er det viktig med god skilting at dette er også en sykkelveg. Dette både 
for syklistene og de andre trafikantgruppene som deler gatearealet. Skiltingen vil synliggjøre 
deres plass, og bidra til mindre konflikter i mellom trafikantgruppene.  
Kantparkering er også et stort problem i slike gater. Ved fjerning av disse vil det gi bedre 
fremkommelighet og sikkerhet for syklistene.  
Utenfor tettbygde strøk kan også denne løsningen være et alternativ. Da kan et tiltak være å 
utvide vegskulderen med 1,5 m slik at syklistene får en bedre plass i gatearealet, og en bedre 
fremkommelighet.  
Sykling i blandet trafikk fører til lavere fartsgrenser og færre ulykker. Konfliktsituasjonen i 
kryss blir mer oversiktlig, da syklistene og bilistene har samme vikeplikt. Ulemper med denne 
typen løsninger er at syklistene kan føle seg utrygge, som beskrevet ovenfor. Dette kan igjen 
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føre til at syklisten velger å sykle på fortau, og da skaper det en konflikt med fotgjengerne. 
Da er det også vanskelig for bilistene å registrere de syklende i kryss, og det skaper 
usikkerhet rundt vikeplikten.  
 
Sykkelfelt 
Sykkelfelt er et eget felt kun for syklister, som er godt skiltet og oppmerket i vegnettet. 
Sykkelfelt skal anlegges på samme nivå som øvrige kjørefelt, de syklende skal bare bruke 
sykkelfelt på høyre side av vegen, og alle gater som inngår i hovednett for sykkel skal ha eget 
sykkelfelt dersom ÅDT> 4000 og/eller fartsgrensen er maks 50 km/t.  
Dersom det er lavere fartsgrense enn 30 km/t i gater, kan det også bruke sykkelfelt i 
hovednettet her. Dette bidrar til å synligjøre hovednettet for alle trafikantene, og bør brukes 
dersom det er stor biltrafikk og/eller sykkeltrafikk.  
Gjennom forkjørsregulerte kryss skal oppmerkingen av sykkelfeltet gå gjennom krysset. I 
høyregulerte kryss skal det ikke merkes gjennom krysset. De syklende i sykkelfeltet har de 
samme rettighetene og pliktene som de andre kjørende i vedliggende kjørefelt.  
Sykkelfelt gir god fremkommelighet for syklistene. Det gir også en tydelig og oversiktlig 
henvisning til hvor en skal sykle, både for de syklende og for de andre trafikantgruppene. 
Dette fører til at løsningen gir færre ulykker i kryss. Bakdeler med løsningen er at mange i 
byområdene parkerer ulovlig, og gjerne da ut i sykkelvegen.  Da en syklist kommer i høy fart 
nedover, og møter en parkertbil i sin kjørebane, må den da velge å sykle ut i kjørebanen, 
eller opp på gangfelt. Dette skaper igjen konfliktsituasjoner både mellom andre kjøretøy og 
forgjengere. (Fig. 26) Vedlikehold av sykkelfelt er også krevende og ved vinterstider legger 
det seg da gjerne slaps og snø på sykkelfeltet etter vedlikeholdsarbeid kjørebanene til bilene. 
Da må syklistene igjen velge om å sykle ut i vegbanen eller opp på gangfeltet (fig.27). 
Samtidig krever løsningen mye plass i gatearealet.  
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Figur 28: Parkerte biler i sykkelfelt. (Kilde: Fredrikstad blad) 
 
 
Figur 29: Dårlig vedlikehold av sykkelfelt. (Kilde: Samferdsel.toi.no) 
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Veger for gående og syklende 
Veger som kun lages for syklende og gående, er gode løsninger i utkantstrøk der farten er 
høy, og vegene består av få avkjørsler og kryss. Ved mange syklister og fotgjengere er det et 
godt alternativ med sykkelveg med tilhørende fortau. Denne løsningen gir svært god 
fremkommelighet, i tillegg til at konfliktsituasjonen mellom fotgjengere og syklister blir 
mindre.  Egen sykkelveg for syklistene gir en god følelse og opplevelse av det å sykle. Det 
skaper trygghet og god fremkommelighet. Det er også en utmerket løsning til skoleveg, da 
barn blir adskilt fra biltrafikken.  
Det som kan trekkes ned ved valg av slike løsninger er nå kryss og avkjørsler finner sted. Da 
er bilistene og syklistene mindre obs på hverandre, da de har vært adskilt.  
 
Forslaget til hovednettet: 
Begrunnelsen til Norconsult i valg av trase: 
«Utfordringene når et hovednett planlegges kan være at systemet blir for finmasket. Det er viktig å 
gjøre grundige prioriteringer, slik at innsatsen ikke spres over hele byområdet, men konsentreres på 
de viktigste rutene. Dette både for de økonomiske utfordringene knyttet til etablering, og ikke mist for 
å tydeliggjøre for syklende og særlig øvrige trafikanter at langs denne traseen har syklende en 
høy/høyest prioritet.  
Haugesund og fastlands-Karmøy er et langstrakt byområde i nord-sør retning. Det er derfor naturlig 
at det etableres flere langstrakte og parallelle sykkelruter, for å dekke de ulike deler av byområdet. 
De nord-sør gående rutene bør få tverrforbindelser i form av øst-vest ruter, slik at viktige målpunkt 
lenger øst som Raglamyr, Skåredalen, skoler, turområder og viktige boligområder som Bleikemyr og 
Brakahaug blir dekket. 
For hovednettet er det foreslått å benytte separate løsninger for syklistene også i sentrumsområdene. 
Dette for tydelig å prioritere syklende langs hovednettet. I det følgende er det foreslått to typer 
systemløsninger langs strekningene; Sykkelveg med fortau og sykkelfelt. Bredder for de enkelte 
løsningene må vurderes nærmere ved detaljplanlegging blant annet ut fra forventet antall syklister og 
gående langs de ulike lenkene.  
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Navnsettingen av rutene i hovednettet er hovedsakelig etablert med utgangspunkt i Haugesund 
sentrum og ut til boligområder og andre viktige målpunkt. Haugesund sentrum er det viktigste 
målpunktet både i regionen og i byområdet, og vil således være et naturlig utgangspunkt når 
hovednettet skal etableres. I tillegg er det tatt utgangspunkt i nord-sør forbindelser i byområdet, 
samt ruter som er viktigst. Start- og målpunkt for den enkelte rute er også til en viss grad tilfeldig, og 
må således vurderes nærmere ved videre detaljering av arbeidet med de ulike traseene, eksempelvis 
ved skilting av ruter.» 
                                                                                               Kilde: Norconsult,2014 
 
Fra figur 28, kan vi se forslaget til hovednettet. Dette er stor forbedring i forhold til dagens 
nett som er vist i figur 24. Her ser vi hele linjer som går fra de ytre områdene og inn mot 
sentrum, samtidig som de binder de viktigste delene av sentrum sammen.  
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Figur 30: Forslag til hovednett for sykkel, Haugesund og fastlands-Karmøy. (Kilde: Hovednett for sykkel i 
Haugesund og på fastlands-Karmøy, Norconsult) 
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Figur 31: Oversikt over systemtypene i hovednettet (Kilde: Hovednett for sykkel i Haugesund og på 
fastlands-Karmøy, Norconsult)) 
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Figur 29 viser oss hvilke, og hvor det forskjellige løsningene er tatt i bruk. Vi kan tydelig se at 
sykkelveg med fortau er den løsningen som er tatt mest i bruk. Når det gjelder tosidig 
sykkelfelt er dette brukt i nedre del av sentrum, langs Karmsundsgata og ut til Karmsund bro.  
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Figur 32: Hovednett, lokalnett og turnett for sykkel. (Kilde: Hovednett for sykkel i Haugesund og på 
fastlands-Karmøy, Norconsult). 
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Norconsult har hatt hovedfokuset på hovednettet. Men som vi kan se av figur 30 har de også 
lagt ned et eksempel på hvordan lokalnettet, og turnettet kan være. Felles for mange av de 
lenkene som er satt til lokalnett, er at de på et tidspunkt var vurdert som mulig del av 
hovednettet. Mange av disse er og viktige å ha med for å få et sammenhengende nett, og 
god kobling fra de diverse områdene og til hovednettet.  
 
 
 
61 
 
 
Figur 33: Hovednett, lokalnett og turnett, over viktige målpunkt. (Kilde: Hovednett for sykkel i Haugesund og på 
fastlands-Karmøy, Norconsult). 
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I figur 31 kan vi se hvordan hovednettet sammen med lokalnett og turnett, legger seg oppå 
de viktige målpunktene. Slik kan vi se om de valgte traseene virker fornuftig.  Her kan vi 
tydelig se at alle de viktige målpunktene er dekket, og med gode linjer fra et målpunkt, til et 
annet. Tettbebyggelser, skoler, arbeidsplasser, og handel har med dette hovednettet gode 
tilknyttinger gjennom sykkelnettet.  
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Andre tiltak sykkel 
For å nå målene som er satt i sykkelbyavtalen har partene i avtalen satt ned et forslag til 
tiltaksplan. Denne har følgende tiltak som prioriteres: 
« 
 Hovednett for sykkel for Haugesund og fastlands-Karmøy 
 Få på plass sykkelkart og skilting av sykkelruter i samsvar med vedtatt hovednett 
 Sykkelkampanje våren 2014 
 Skolekampanje 2014 
 Sykkeldag i sentrum 
 Sykkeltellinger 
 Økt fokus på vedlikehold av sykkeltrasser      
             
                                                                                      »    
                                                            kilde: forslag til tiltaksplan 2014, sykkelbyen. 
Det skal i 2014 foretas en sykkeltelling. Økt fokus på vedlikehold av sykkeltrasser skal skje i 
samarbeid med de ansvarlige for drift og vedlikehold av sykkelvegnettet fra Karmøy og 
Haugesund. Det skal også utvikles en varslingstjeneste for befolkningen, ved feil og mangler i 
sykkelvegnettet.                             
Hovednettet er det tiltaket som blir vektet størst. De har også planer om å få på plass et 
sykkelkart av sykkelruter, som samsvarer med hovednettet når det er ferdig. Det skal da 
også skiltes godt ved hver rute slik at det blir oversiktlig hvor rutene går både for syklister og 
andre trafikantgrupper.  
Det er også planlagt å sette opp en egen nettside for sykkelbyen. Målet var at denne skulle 
opp i løpet av februar 2014, det er den også gjort. Nettsiden er flott, oversiktlig og 
inspirerende. Her kan du melde deg på en sykkelkampanje som også var en av målene på 
tiltaksplanen til sykkelbyen. Kampanjen går ut på at en skal registrere sine daglige 
sykkelturer på nettsiden, og hvor langt den gjeldene sykkelturen var. Alle som har registrert 
mer enn 20 turer, blir med i trekningen på et gavekort på 10 000,- fra Sportsbutikken XXL. 
64 
 
Den som har syklet flest turer, og den som har syklet lengst vil også få en premiering.  
Samtidig blir det hver uke kåret en ukesvinner, som blir publisert med bilde og navn på 
nettsiden, og får et gavekort fra XXL. Øverst på nettsiden er det en oversikt som skal gi 
deltakerne mer motivasjon, og som viser hvordan kampanjen er med på å få flere til å sykle. 
Per dags dato er det 534 deltagere, og det er registrert syklet 54613 km totalt.  Det er også 
oppgitt hvor mange bilturer som er spart på dette, og det er 4827 bilturer.  Rullende over 
skjermen kommer også motiverende meldinger som skal få flere til å sykle, som f.eks.:  
«Visste du at forbrenner fire ganger så mange kalorier ved å sykle til jobb i rolig 
tempo som å sitte i bil. Sykler du raskt så dobles antallet.» og «visste du at 80% av 
den voksne befolkningen ikke oppnår Helsedirektoratets mål om minst 30 minutter 
moderat fysisk aktivitet.»                              (Kilde: sykkelbyenhaugesundkarmoy.no) 
På nettsiden er det også lagt inn en tjeneste som gjør at befolkningen kan sende inn feil og 
mangler på sykkelnettet. Her kan de beskrive nøye va som er feilene, legge ved bilder, og 
annen informasjon om det aktuelle problemet. Her kan en også melde in ulykke/uhell. Dette 
er en svært god løsning, og viser at syklistene blir hørt på.  
Samtidig er det også planlagt en skolekampanje til høsten 2014. Denne skal bygge på det 
samme som den nåværende kampanjene bare at den rettes mot ungdomskoler og 
videregående skoler i regionen.  
I tiltaksplanen til sykkelbyen er det også plan om å arrangere en sykkeldag i sentrum i løpet 
av 2014.  «Cityride» kom til byen 3.mai og hadde et stort arrangement. Cityride er et team 
av personer som reiser rundt i 20 byer i Norge, og skal fremme sykkelglede, hverdagssykling 
og alle fordelene ved å bruke sykkel.   Det ble lagt opp en løype i sentrum på 1 mil. Løypen 
var tilpasset alle aldre, og var en del av arrangementet.  Det var gratis å delta, og alle 
deltakerne fikk refleksvest, sykkelflaske og gratis drikke etter turen. Det var også satt opp 
flere stands der en kunne f.eks. prøve de nye El-syklene. Det var også en konkurranse der en 
heldig vinner også stakk av med en slik sykkel.  
De nye El-syklene er også et godt alternativ for de som ikke ønsker å komme svett til jobb, 
eller ikke har mulighet til dusj og skift på arbeidsplassen. El-syklene hjelper opp de eventuelt 
unge motbakkene, og gjør det også lettere om en skal handle inn matvarer på vei hjem. 
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I tiltaksplanen til sykkelbyen inngår også sykkeltellinger, slik kan de se om sykkelandelen 
stiger, og kartlegge for videre planlegging.  
Videre skal de bli et økt fokus på vedlikehold av sykkeltrasser. Driftsavdelingene i Karmøy og 
Haugesund bør da møtes for å samhandle best mulig drift og vedlikehold av sykkelnettet.  
     
Tiltak kollektiv  
 
«Vi er nødt til å gjøre noe i Haugesund. Hvis vi ikke foretar oss noe i Haugesund, kan vi til 
slutt redusere busstilbudet til skolekjøring»  
Samferdselssjefen i Rogaland, Gottfried Heinzerling 
 Kilde: Haugesunds avis 
  
Per dags dato er det ikke lagt ned noen klar planlegging av et nytt fremtidig kollektivnett.  
Rogaland fylkeskommune har fremmet et notat angående fremtidig kollektivnett på 
Haugalandet. Denne omhandler et forslag til en ny rutestruktur basert på to alternativer. Ett 
alternativ med økt kollektivandel, og ett uten økt kollektiv andel. Målet er å få flere til å 
bruke kollektivtilbudet, og da må det også planlegges for dette. Notat fra fylkeskommunen 
omhandler i lite grad hele nettet. Det politiske og faglige diskusjonen er i stor grad preget av 
konsekvensene å ha” lite buss eller mye buss” i Karmsund gata. Bakgrunnen for dette er om 
det skal planlegges for kollektivfelt i karmsundgata eller ikke. Motargumentet er at dersom 
busstrase i all hovedsak skal ligge i parallelle gater vil kollektivfeltet stå tilnærmet ubrukt.     
Samferdselssjefen i Rogaland, Gottfried Heinzerling har gjennom media uttrykt bekymring 
for kollektivbruken i Haugesundsområde. Det er kommet frem at det er startet et prosjekt 
som heter bybuss Haugesund 2015.  Det vises til at passasjertallet på Haugalandet har falt 
kraftig etter ruteomlegging og anbudsstart i 2006.  Han mener det ikke er busskilometere 
som blir kjørt som er problemet, men passasjerer.  Dette skal det nye prosjektet endre.  
Dette er så langt det som fremkommer gjennom media om det nye prosjektet: 
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 «Gjennom en kraftig reduksjon av billettprisene og et høyfrekvent rutetilbud skal 
bybussen for Haugesund lanseres i 2015. 
 Den kan også få sin egen profilering, kanskje med tre måker, eller noe annet som er 
typisk Haugesund. 
 En rekke innspill, blant annet fra «Tide-klubben» er tatt med i arbeidet. Tiltaksplan 
skal utarbeides denne våren, og det hele skal–etter høring i kommunene–bankes 
gjennom i fylkestinget i desember. 
 I samme rennet vil fylkeskommunen rydde opp i rutestrukturen, som han mener er alt 
for komplisert i dag. 
– Vi kutter ned antall ruter og traseer–folk kan gå litt lengre, sier han.» 
                                                                                                                   Kilde: Haugesunds avis. 
Noe mer om prosjektet er det dessverre ikke å oppdrive, og kortene er foreløpig holdt tett til 
brystet.  
Om vi ser på manglende tiltaksplaner lokalt så er det her også en avventende situasjon 
nasjonalt. Når det gjelder kollektivtrafikken, har det ikke blitt satt noen bestemt mål for hvor 
stor prosentandel dette skal utgjøre av de daglige reisene. Regjeringen skulle legge frem l 
legge frem en handlingsplan for kollektivtransporten innen første halvår 2014. Det vil her vil 
det nok fremgå hvor stor økning det krever for å nå hovedmålene ved redusere veksten i 
personbiltrafikken ved hjelp av sykkel og kollektivtrafikk.  Grunnet regjeringsskifte er denne 
handlingsplanen som er en del av NTP, blitt noe forsinket.  
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5. Resultat og drøfting 
 
Haugesund og fastlands-Karmøy har topografisks svært gode forutsetninger for å kunne ha 
en betydelig økning i sykkelandelen. Bykjernen og hoveddelen av utbyggingsområdene ligger 
under kote 50. Mye av strukturer ligger parallelt med landskap og Karmsundet. Som syklist 
betyr dette at en ut i fra vestlandsforhold kan forflytte seg tilnærmet flatt over store områder 
 
5.1 Resultat av analysen 
 
 
5.1.1 Hvor mange sykler og/eller bruker kollektivtrafikk 
 
Med bakgrunn i reisevaneundersøkelsen gjort av Rogalandfylkeskommune får vi et godt 
innblikk i hvordan dagens situasjon er i forhold til sykkel og kollektiv andel.  Det ble også 
kartlagt hvilke grupper som utnyttet seg av disse tilbudene.  Det viste seg ganske klart at den 
største delen av befolkningen brukte privatbil til sine daglige reiser.  Kun 8,9 % brukte sykkel 
eller kollektivtransport, mot 67% brukte bilen. Av disse 8,9 % var mesteparten syklister, med 
5,7 %, og buss ble bare brukt av 3,2%.  Dette gav da ett lite innblikk i hva som ble mest tatt i 
bruk også innad mellom sykkel, og kollektiv.    
Når det gjelder kollektivtrafikken, har det ikke blitt satt noen nyere må på hvor stor 
prosentandel dette skal utgjøre av de daglige reisene. Det forventes at dette vil følge av den 
utsatte nasjonale handlingsplanen. 
 
Som det er beskrevet i Nasjonal sykkelstrategi er målet i NTP, at 8 % av alle reiser skal tas 
med sykkel innen år 2023. I sykkelbyavtalen er målet at 20 % av alle reiser skal tas med sykkel 
innen år 2020. Da dagens prosent ligger på 5,7 er dette en lang veg å gå og det trengs gode 
tiltak for å få til dette. 
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5.1.2 Hva skal til for å få flere til å sykle og/eller bruke kollektivtrafikk 
 
 
Det var nødvendig å finne ut hva befolkningen mente om dagens situasjon, og hvordan endre 
denne. Da målet er å endre reisemiddelfordelingen er det et viktig punkt å vite hva brukerne 
mener skal til for at nettopp de velger andre alternativer, og endre sin reisemåte. Det var da 
naturlig å gå gjennom undersøkelser gjort på disse områdene både for sykkel og for 
kollektivtrafikk. 
Det var gjort undersøkelser i Haugesund og omegn, både fra Syklistenes Landsforening, og 
Sintef på bakgrunn av Rogalands fylkeskommune.  
Syklistenes Landsforening sin undersøkelse var godt gjennomført, og fikk frem viktige 
meninger. Denne undersøkelsen va to delt, der en del gikk ut på hva syklistene mente var 
mangler og feil ved dagens sykkelsituasjon, og hvilke tiltak som burde tas tak i først. Det ble 
også gjort en tilleggsundersøkelse for dem som syklet sjelden, eller aldri. Der ble det kartlagt 
hvorfor de ikke syklet lengre, og hva som skulle til for å endre det. Dette gir da oss et godt 
innblikk i hva som skal til for å få flere over på sykkel. 
Undersøkelsen viste at 73 % av de som syklet ofte, syklet mer enn 1-2 ganger i uken i 
sommerhalvåret. 38 % syklet 3-5 dager i uken, dette tyder på at det er mange som bruker 
dette som et reisemiddel til og fra jobb/skole.  Vi så også fra undersøkelsen at denne andelen 
sank kraftig når det kom til vinterhalvåret. Dette kan skyldes kaldere temperaturer, dårligere 
vær, og dårlig vedlikehold av sykkelvegene.   
Når det kom til spørsmålene der deltakerne skulle svare med karakterer fra 1-5, der 
spørsmålene gikk ut på sykkelvegnettets standard, sammenheng i sykkelnettet, 
sykkelparkering, og drift og vedlikehold, viste det tydelig misnøye blant syklistene. Nesten 
hvert punkt med unntak av hvor trygg en føler seg når en sykler (3,08), fikk under middels 
karakter. Mest misnøye fikk vedlikehold av sykkelvegene på vinterstid, antall sykkelparkering 
stativ, sykkelparkeringsmuligheter ved kollektive transportmidler og sammenhengen i 
sykkelvegnettet.  For det om disse punktene kom ut dårligst, har vert enkelt av alle temaene 
et stort forbedringspotensial. Det virker ikke som syklistene i Haugesund er fornøyd med noe 
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av dagens situasjon. Sammenlignet med snittet i andre byene som deltok i undersøkelsen, så 
vi at dette var problemer som gikk igjen hos de fleste. Haugesund ligger likevel under snitt på 
hvert enkelt punkt.  
Det som syklistene la mest vekt på da de ble spurt om hvilke tiltak som burde settes i gang, 
var det å få et mer sammenhengende sykkelvegnett klart høyest, med 92%.  Andre viktige 
punkt var flere sykkelfelt, bedre vedlikehold og bedre skilting.  Dette er viktig å ta med seg 
da det skal planlegges tiltak for å øke sykkelandelen.  
I følge undersøkelsen har også Haugesund gått ned i snitt sammenlignet med sist 
undersøkelse gjort i 2012. De fleste av hvert enkelt punkt hadde gått ned. At misnøyen er 
større etter 2 år er ett skritt i feil retning. Målet er å øke antall syklende, og da må 
forholdene bli bedre. Om dette gir oss et innblikk i at vedlikehold, standard, 
sykkelparkeringsmuligheter osv. er blitt dårligere, eller om kravene er blitt større er 
vanskelig å si, og kan jo være en sammenheng. Det er nok naturlig å tro at kravene til 
standard osv., er høyere nå enn det var i 2012. Mye mediafokus, og fokus på sykling bidrar til 
at kravene våre hever seg.  Vi legger mer merke til ting, og finner feil, dersom andre påpeker 
det først.  Før har ikke det å bruke sykkelen vært et like hett tema som det er nå om dagen, 
vi blir da mer observant på dagens situasjon. Dette kan igjen tyde på at flere er villige til å 
bruke sykkelen, dersom forholden for dette hadde blitt bedre.  
Tilleggsundersøkelsen for dem som syklet sjelden eller aldri er også svært viktig å ha fokus 
på. Det er disse gruppene som vi må prøve å få over på sykkelen. Det blir en kombinasjon av 
disse. Vi må få dem som ikke sykler over på sykkelen, samtidig som vi må lytte til hva de som 
sykler mener, slik at de «nye» forblir på sykkelen.  
87% av de som deltok i undersøkelsen ønsket å sykle mer. Dette er lovende for å nå målene. 
Klarer vi da å imøtekomme kravene deres er sannsynligheten stor for at flere av disse da 
velger å bruke sykkelen som fremkomstmiddel. De som ønsket å sykle mer, ble også spurt 
om hvorfor. Det var da helsegevinsten som var den store vinneren.  Dette er også et hett 
tema i media om dagen, som nok påvirker flere til å ville komme seg i form, og gjerne da som 
å sykle frem og tilbake til jobb. Dagens tidskjemaer er stramme, og ved å kunne kombinere 
det å reise frem og tilbake til jobb med sykling kan være attraktivt for mange.  
Det viktige spørsmålet om hva som skal til for at disse endrer reisemiddel til sykkel, var det 
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klart sammenhengende og trygge sykkelveger som sto i fokus.  Dette gir oss gode 
pekepinner på hva som må satses på.   
Når deltakerne ble spurt om hvorfor de ikke brukte sykkel som reisemiddel til jobben eller 
fritidsaktiviteter var det mange som ikke hadde sykkelveg, det var for langt avstand, og mest 
av alt at det ikke passet inn i tidsbruken. Ved hjelp av bedre og mer effektive ruter vil dette 
kunne bedres betydelig.  Det var ikke mange som hadde særlig lang avstand til jobben og 
spesielt ikke til fritidsaktivitetene.  At årsaken er for lang avstand, bærer vel mest på 
usikkerhet om hvor en skal sykle, utrygghet, og uryddige sykkelveger. Mange vil nok endre 
mening dersom sykkelvegnettet hadde vert effektivt og tydelig.  
I reisevaneundersøkelsen som ble gjort av SINTEF så vi at mange av de samme temaene gikk 
igjen. Dette styrker reliabiliteten til begge undersøkelsene. I SINTEF sin undersøkelse var det 
også en del som trakk frem Økonomi som valg av sykkel som reisemiddel til arbeidsplassen.  
Det som vi også så i SINTEF sin undersøkelse var at de som sykler bare noen dager i måneden 
mener at det må bli tryggere veier, bedre vedlikehold, og et mer sammenhengende 
sykkelnett, for at de skal benytte sykkelen på arbeidsreisen. For de som sykler sjeldnere enn 
noen ganger i måneden, er det viktigere med kortere reisemåte, enn vedlikehold av veiene. 
Dette kan ha sammenheng med at de sjelden sykler på grunn av det tar for lang tid og ikke 
har lagt noe særlig merke til om sykkelvegene er vedlikeholdte eller ikke, da det kanskje har 
vært utelukket å sykle arbeidsstrekningen. Dette ser vi igjen i dem som aldri reiser med 
sykkel. For dem er det viktigere enn noe annet at reisetiden blir kortere. De mener dette er 
vesentlig mye viktigere enn både trygger, og mer sammenhengende veg. Ironisk nok da en 
mer sammenhengende og tryggere veg i stor grad også vil føre til kortere reisetid. Dette har 
nok igjen sammenheng med at disse ikke er vant til å bruke sykkelen. Det kan tenkes at 
svarene hadde blitt litt annerledes dersom deltakerne hadde hatt noe erfaring med å sykle til 
jobb. Dette gir oss jo også et innblikk i at det ikke er bare å lage tryggere og mer 
sammenhengende veier. Her er må vi først få frem de prioriteringene som skal gjøre at de får 
lyst til å sette seg på sykkelen, for så å kombinere dette med prioriteringene som gjør at de 
vil holde seg på sykkelen. Samtidig er det viktig å ta med seg at deler av” syklist i egen by” -
undersøkelsen er foretatt blant egne medlemmer. Dette er nok og et utvalg som ikke fullt ut 
er representativt. Det er sannsynlig at medlemmer i Syklistenes Landsforening er utover 
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gjennomsnitt opptatt av tema. Det er likevel positivt at det er klare paralleller for mange av 
punktene for å øke sykkelandelen. 
Kollektivreise  
Da undersøkelsen som Rogaland fylkeskommune har gjort angående å reise med 
kollektivtrafikk ikke var ferdig, ble folkets stemme tatt fra reisevaneundersøkelsen til  
SINTEF. Her ble det spurt lignende spørsmål, og hva som skulle få deltagerne i undersøkelsen 
til å bytte bort bilen med sykkel og/eller kollektiv.  
Da de ble spurt om hvorfor de ikke valgte buss eller sykkel, men personbil til arbeid, var det 
flest som begrunnet dette med raskere reisetid.  De mente også det var mangel på 
kollektivtilbud, bedre komfort i bil, og at det var nødvendig med bil til handel og innkjøp.  
Det som kunne få deltagerne til å endre reisemåte var mest av alt hyppigere avganger. 
Kortere reisetid, lavere takster, bedre tverrforbindelser og kortere av avstand til busstopp.  
De som valgte bussen begrunnet dette med at det var for det meste at de ikke hadde tilgang 
på bil, og at det var billigere. Dette viser nok igjen fra at de det er hovedtyngde av studenter 
som bruker bussen som fremkomstmiddel. De har kanskje ikke andre alternativer.  
 
Da en ønsker å øke andelen kollektivpassasjerer er det viktig å ta med seg alle disse 
punktene, selv om de kan være vanskelig å forbedre.  Samferdselssjefen har og kommentert 
noen områder i sin uttale til Haugesunds avis.  
Ut i fra undersøkelsene og erfaringene som er gjort i Haugesundsområdet, er det nok lokalt 
lettere å få flere over fra bil til sykkel, enn fra bil til kollektiv. Det kan og syntes som at for 
tiden er god planlegging og fremdrift med enighet om målene når det gjelder sykkelsatsing. 
For kollektiv kan det gjennom manglende planer og samferdselssjefens bekymring virke som 
at vegen og målet er mer uklart.  
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5.1.3 Planer/tiltaksplaner 
 
Som tidligere pekt på er det flere planer og tiltaksplaner for sykkel i Haugesund, enn det er 
for kollektivtransport. Haugesund kommune, Karmøy kommune, fylkeskommunen og Statens 
vegvesen gjennom sykkelbyavtalen lagt føringer for et godt samarbeid, mot felles mål. Det at 
de har inngått denne avtalen på tvers av kommunegrenser er en erkjennelse og positiv vilje 
til å løse utfordringer i fellesskap.  
Norconsult ble leid inn til å kartlegge dagens situasjon, og til å utforme et forslag til nytt 
hovednett.  Ut i fra deres undersøkelser kunne vi se at store deler av det aktuelle området, 
hadde dårlig sykkelmuligheter, med lite sammenhengende sykkelnett, tungvinte løsninger og 
dårlig vedlikehold.  Noen strekninger har gode løsninger, men da helheten er borte er det lite 
poeng i noen små stubber med gode løsninger.  Resultatene til Norconsult stemmer godt 
overens med det som syklistene mener er problemer. Dette bygger også oppunder 
relabiliteten til undersøkelsene. Det er positivt at planlegging av hovednett bygger oppunder 
det befolkning ønsker. 
Ut i fra oversiktsbilde av dagens situasjon kunne vi se hvor dårlig det stod til med 
sammenhengen i det eksisterende sykkelnettet. Dette er selvsagt ikke godt nok, om en skal 
ønske at sykkelen skal bli et konkurransedyktig alternativ til bilen. Det trengs nye løsninger,  
Norconsult har gjort et stort arbeid for å kartlegge og utvikle et overordnet grep om et 
sammenhengende sykkelvegnett.  I forslaget til det nye sykkelvegnettet har de kommet frem 
til tre forskjellige systemløsninger. Blandet trafikk, sykkelfelt, og veger for syklende og 
gående.  I selve hovednettet har de valgt tosidig sykkelfelt, og sykkelveg med fortau.  Tosidig 
sykkelfelt har de valgte nede ved hovedgatene i sentrum og ut til Karmsund bro. Resten av 
hovednettet består av sykkelveg med fortau.  Egne sykkelveger med fortau vil gi en trygghet 
til syklistene, der de har sin egen veg som bare skal brukes av syklister. Dette ser ut til å være 
gode løsninger bortsett fra faren ved at en ved å skille syklistene og biltrafikken, vil dette 
gjøre dem mindre oppmerksomme på hverandre og kan da føre til farlige situasjoner ved 
avkjørsler og kryss.  
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Det er også laget et forslag til mulig lokal-, og turnett. Dette gir gode løsninger fra områder 
og ut på hovednettet, og gir et stort sammenhengende nett.  Skal syklingen være effektiv er 
det også nødvendig å finne korteste og beste vei til nærmeste strekning i hovednettet, fra 
områder som ligger i mellom eller utenfor.  Vi kunne tydelig se hvordan hovednettet la seg 
oppå områder med viktige målpunkt, som skoler, handel og service, boligområder, 
arbeidsplasser osv. Dette viser oss at nettet er godt planlagt og gir et rask og effektiv 
reisemåte til de stendene som mage reiser til og fra.  
Nettet ser svært lovende ut, og blir dette en realitet så kommer sykkelandelen i og rundt 
Haugesund til å øke betraktelig.  
Forslaget til det nye hovednettet for sykkel er en del av sykkelbyavtalen som er beskrevet 
tidligere. For å nå målene i sykkelbyavtalen er det også satt opp andre tiltak, og aktørene i 
sykkelbyavtalen har satt opp en tiltaksplan.  
Når det kommer til de andre tiltakene er dette tiltak for å fremme sykkelmulighetene og for 
å øke interessen for sykling.  Sykkelkart skal utarbeides når hovednettet er vedtatt, og 
skilting av rutene når hovednettet blir utbygd.  
De satt seg et mål om å lage en nettside for sykkelbyen, innen februar 2014. Denne er på 
plass. Videre skal det utvikles kampanjer med premier for å få flere til å sykle.   
 
Tiltak kollektiv 
 
Kollektivtransporten i og rundt Haugesund er lavt i forhold til kollektivandel i de andre byene 
i Norge.  Som beskrevet tidligere er det lite informasjon å hente om tiltaksplaner for 
kollektivtrafikken. I den gjeldende fylkesdelplanen for areal og transport på Haugalandet er 
det beskrevet noen av tiltakene for å øke kollektivtransporten. Her står det beskrevet at det 
er et stort utviklingspotensial i de tettbygde delene av Haugesund/Karmøy/Tysvær 
områdene.  De mener det er økt behov for en bedre tilrettelegging med tanke på 
produktutvikling for å kunne utnytte dette potensialet. Det trengs større satsting på 
hovedruter med økt frekvens, der passasjergrunnlaget er størst. Dette er noe av det samme 
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som vi ser blir sagt når det er snakk om prosjektet: Bybuss Haugesund 2015. Det blir 
vanskelig å spekulere om dette prosjektet vil løfte kollektivdekningen til nye høyder, da det 
er lite informasjon å hente om det.  
I fylkesdelplanen blir det også beskrevet de økonomiske utfordringene med å opprettholde 
dagens rutetilbud. Få passasjerer fører til lavere inntekter til å forbedre kollektivtilbudet 
med. Dette er ond sirkel som kan bli samferdselssjefens selvoppfyllende profeti når han 
varsler om at kollektivdekning i Haugesundsområde kan bli redusert til skoleskyss.  
Fylkeskommunen mener det må være helt nødvendig at de får gode nok rammevilkår til å 
kunne gi tilstrekkelig med tilskudd til videre drift av kollektivtransporten.  
Kollektivtrafikken i Haugesund har det vanskelig med å konkurrere mot biltrafikken.  De som 
deltok i undersøkelsen gjort av SINTEF begrunnet årsaken til valg av bil istedenfor 
kollektivtransport var: Raskere transporttid, trenger bil til innkjøp og ærend, gratis parkering, 
bedre komfort, og mangel på kollektivtilbud.  
Transporttiden fra dør til dør med kollektivtrafikk er vanskelig å få lavere enn transporttiden 
med bil slik trafikksituasjonen er i området.   Transporttiden kan forbedres ved hjelp av 
hurtigere avganger, flere direkteruter, og mindre ventetid på overgangsruter. Likevel vil det 
bli vanskelig på få denne tiden kortere enn det ville tatt med bil. I følge Sintefs 
reisevaneundersøkelse tar en gjennomsnittlig tur ved hjelp av private reisemidler som 
gange, sykkel bil osv. fra 12 til 21 min. Tilsvarende tidsbruk for bussturer er på 39 min. Dette 
er fra dør til dør. Bussen er altså lite konkurransedyktig i forhold til tidsbruk. Et annet 
vesentlig moment er friheten av å kunne være uavhengig av rutetabeller.   
De som deltok i undersøkelsen til Sintef mente de kunne ha byttet til kollektivtrafikk 
istedenfor bilen viss det var kortere reisetid, hyppigere avganger, lavere takster, bedre 
tverrforbindelser og kortere avstand til busstopp.   
Kortere reisetid, hyppigere avganger og bedre tverrforbindelser går alle under temaet 
transporttid. Dette er i realiteten mulig å gjøre noe med, med nok ressurser. Men det er som 
tidligere sagt, vanskelig å få transporttiden kortere enn ved bil, og da vil det kanskje ikke 
være nok.   
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Lavere takster kan nok bidra til den gruppen av befolkningen som trenger et økonomisk 
bedre alternativ enn bilen. Med rabattkortene som finnes i dag er allerede buss et mye 
billigere alternativ enn bilen. Det vil da kanskje ikke påvirke så mye i positiv retning ved å 
sette ned takstene. Ved lavere takster vil også ressursene til å holde kollektivtilbudene oppe, 
og vil da påvirke negativt.  
 
Kortere avstand til busstopp er nok et svært reelt problem. Mange tenker ikke på buss som 
et alternativ om det f.eks. er over 1 km å gå til busstoppen.  Ved å ha muligheten til å 
parkere sykkel, eller bedre muligheter for å ta med sykkelen på bussen, kan dette bidra til at 
flere velger denne reisemåten. Et annet alternativ kan være å ha mulighet for bilparkering 
ved de største knutepunktene for buss, slik at de på Karmøy, Tysvær og Sveio ikke trenger å 
ta bilen inn til byen, på bakgrunn av at det er f.eks. 6 km til nærmeste busstopp.  
Det trengs mye planlegging og ressurser for å få flere til å bruke kollektivtilbudet i 
Haugesund. Kun 2% av befolkningen på Haugalandet er ifølge reisevaneundersøkelsen gjort 
av Sintef «rene kollektivtrafikanter». De som nytter seg av dette tilbudet i dag er ofte de som 
ikke har andre alternativer. F.eks. at sykkel blir for langt i forhold til avstand, eller at de ikke 
har tilgang på bil, eller ikke førerkort.  Mange av de som da får tilgang på bil, får førerkort, 
eller får kortere reiseavstander velger som oftest da andre alternativer. Da er de gjerne blitt 
mett på det dårlige kollektive tilbudet som de ble nødt til å benytte seg av, da de ikke hadde 
andre muligheter.  
Gratis parkering er og aktuelt tema i forhold til å redusere bilbruk. Ved å lage færre 
parkeringsplasser i sentrum, eller ved å ta parkeringsavgift, kan dette fremme en økt 
kollektivandel. Samtidig kan behovet for bruk av bil til innkjøp og ærend fremmes ved å ha 
kortere avstander til dagligvarebutikker, og tetter bebyggelse. Dette krever da et økt antall 
butikker, og planlegging av ny bebyggelse til sentrale områder, og ved kollektive knutepunkt.  
Dette er allerede et høyt tema når det kommer til planlegging av nye boligområder, og 
utviklingen av samfunnet.  
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Vi ser tydelig at Haugesund og omegn, ligger et godt stykke foran i planleggingen når det 
gjelder sykkel, enn ved kollektivtrafikk. Sykkel er også et bedre alternativ enn kollektivtrafikk, 
med tanke på helse og miljø. Så lenge målene om at veksten av personbiltrafikken blir tatt av 
disse to gruppene, så er det det viktigste, ikke av hvilken gruppe. Er det flest personer å 
hente på sykkel i denne byen, vil dette også ta hovedtyngden. Noe det mest sannsynlig vil 
gjøre.  
5.1.4 Utbyggingsstruktur og planlegging 
 
Hele Haugalandet består i stor grad av mange mindre bygder og tettsteder, med spredt 
utbygging mellom. Det er arbeidspendling i flere retninger, over hele området.  
Trafikkmengde i forhold til vegnett, medfører noe rushtrafikk morgen og ettermiddag. Det er 
i liten grad lagt til rette for egne kollektivfelt.  
 
Hele området har en utbygging som historisk er basert på at Haraldsgata i Haugesund 
definerer sentrum som en akse parallelt med Karmsundet. Rundt denne finnes en relativt 
tett trehusstruktur.  En skal likevel ikke langt ut fra sentrumsgaten, før enn er over i mer 
åpen eneboligbebyggelse. Haugesund har flere sentrumsnære områder, med relativt stor 
eneboliger på store tomter. Det er først i den senere tid det er blitt mer konsentrert småhus 
og blokkbebyggelse, da spesielt inn mot Karmsundet.  
 
Tidlig på 90-tallet ble det opparbeidet nytt næringsområde, på Raglamyr utenfor sentrum. 
Før dette hadde også Karmøy etablert kjøpesenter på Fastlandsdelen, like utenfor 
Haugesund sentrum.  Som for de fleste tilsvarende byer ble det her lagt til rette for den 
tradisjonelle oppbygging av senere tids kjøpesenter og næringsområde. Områdene er 
tilrettelagt og optimalisert i forhold til bilbruk.  Med dette er også Haugesund en del av 
historiene om utbygging av kjøpesentre, med tilhørende endringer i folks handlevaner og 
svekking av sentrum.   
 
 For boligområder har Haugesund kommune lagt til rette for å etablere en ny «bydel» i 
Skåredalen. Her er det opparbeidet boligområder, skoler, barnehage og idrettsanlegg mm. 
Her er det også noen forretninger som ligger i området.   
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Arealplanlegging, økonomi og politikk som virkemiddel 
 
Har du bil, kjører du den uansett hvor mange busser som går samme vei.  
(Professor Thorbjørn Rundmo, NTNU, til forskning.no) 
 
Sitatet over er hentet fra uttalelser i forbindelse med kartlegging av valg av transportmiddel i 
Paris og Oslo.  
 
Det er flere forhold som er sentral i forhold til å øke kollektivsatsing, som i liten grad er 
gjenspeilet når en leser direkte ut av de undersøkelsene som er vist til tidligere. Viktige 
virkemidler spenner fra styrende grep i arealplanleggingen, til politiske og økonomiske grep i 
forhold til bruk av ”pisk og gulrot.” 
Det planfaglige grepet vil i praksis også i stor grad være preget av politiske og økonomiske 
retninger. Flere forhold i planleggingen er med å styre utviklingen. Rikspolitiske retningslinjer 
for areal og transport, er rettet direkte inn mot denne aktuelle problemstilling.  
Retningslinjene ble utarbeidet allerede i 1993, og det er spesielt inn mot 
kjøpesenteretablering og utvidelse, at retningslinjen blir brukt. Men også i kommunenes 
overordnede planlegging har den kommet til nytte. I ny plan og bygningslov er rikspolitiske 
retningslinjer, byttet med planretningslinje. Som føring i forhold til planleggingen vil de langt 
på veg fylle samme rolle. Forrige regjering sendte på høring ny planretningslinje for 
samordnet bolig,- areal og transportplanlegging. Utgangspunktet var å fornye retningslinjene 
i forhold til klima, bærekraftig transport, sentrumsutvikling, fortetting og jordvern. Ny 
regjering har ikke fullt opp denne enda men det er ventelig at det vil komme nye 
retningslinjer for området også fra den nye regjeringen. 
 
Haugalandet har også fått sin bomring som er etablert som resultat av fylkesdelplan for areal 
og transport. I utgangspunktet var den i stor gra tiltenkt utbyggingstiltak på hovedvegnettet, 
noe den fortsatt er, men her er også en del som er avsett til kollektivsatsing, gang- og sykkel 
veger og miljøtiltak.  Med dette er bilistene med å koste tilrettelegging for kollektiv og 
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syklister.  Som et politisk økonomisk grep er også innføring av bompenger reduserende på 
biltrafikken.  Indirekte vil dette også fremme sykkel og kollektiv. Satsene i Haugalandspakken 
er nylig økt fra 12,- til 14 kr som en indeksregulering. Med rabattavtaler er det mulig å 
redusere med 50 %. Passering inn til eller gjennom bommene vil da koste 7 kr. Dersom en 
skal ha reel miljøgevinst må kostnadene for bilistene ligge høyere enn dette. Undersøkelser 
på området har vist at dersom dette skal ha effekt må kostnadene økses så mye at de fører 
til sosiale skjevheter som er uakseptable. (Forskningsrådet.no)  
 
I Sverige er det erfaring med tiltak i Stockholm og Göteborg for å redusere bil til 
arbeidskjøring.  Her ble innført rushtidsavgift som gav noe effekt. Den største effekten var 
likevel å innføre personbeskatning på tilgang til fri parkeringsplass.  Denne ordningen treffer 
mer målrettet enn de fleste andre tiltak. Løsningen har vært lavmålt diskutert også i Norge 
men det er så langt ingen som har turt å flagge dette politisk. Det er også noe paradoksalt at 
vi i Norge har skattlegging dersom arbeidsgiver betaler kollektivreiser mens det er fritatt for 
skatt om arbeidsgiver betaler parkeringsplassen til en arbeidstaker.  
 
Selv om en ikke til fulle har tatt debatten om skattlegging har en i Norge i økende grad tatt til 
orde for å begrense parkeringsmulighetene fysisk. Dette innebærer at en i motsetning til 
tidligere minimums krav til parkering, nå snur dette til at det defineres maksimumsdekning. 
 
 Planmessige utfordringer i Haugesundsområde 
Noe av utfordringen i regionen er den utbyggingsstruktur som ligger historisk. Hele området 
med sine over 100 000 mennesker er bygger på små steder som hver for seg vokser i ulik 
grad gjennom tiden.  Bare et par km utenfor sentrumsområdet finner en store åpne områder 
med gardsbruk og spredte utbygginger som er foretatt helt frem til i dag. Den store 
husdrømmen for de fleste som bor i regionen har frem til i senere tid vært ”villa med hage”. 
Dette har sakte endret seg i senere tid der en i større grad har fått innblanding av 
leilighetsbygg. Det er nok flere årsaker til dette som bl.a. økonomi for førstegangsetablerere, 
og ønske om mindre privat vedlikehold blant de eldre, men også en økning i antall mindre 
husstander spiller inn. Denne utviklingen er likevel så langt i større grad et resultat av en 
markedstilpasning mer enn politisk og planmessig styring.  
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For mange av de som velger å bosette seg i regionen er dette kvaliteter som utover røtter, 
familie og venner, er avgjørende for valg av bosted. Kommunene har ut fra dette også vært 
tilbakeholden med å styre utbyggingen aktivt mot transportreduserende løsninger. Både i 
forhold til tetthet og lokalisering.  
 
Eksisterende utbygging og vilje til å endre denne er avgjørende for om det skal være mulig å 
tilrettelegge for å flytte flere reiser fra bil til kollektiv og sykkel. Slik dette er i dag er 
bosetningen for spredt. Dette kan også leses ut av dagens kollektivdekning der det leveres et 
like stort antall passasjer- km som tidligere men antall passasjerer er fallende.  
Som plangrep kan en legge opp til en økt utbygging langs områder som er/blir godt 
tilrettelagt for å nytte sykkel og kollektiv.  I forhold til pendling fra andre kommuner inn mot 
Haugesund kan en og i større grad legge til rette for park&ride-løsninger  
(parkeringsplasser for å bytte fra privatbil til kollektiv) i utkant av byområde.  
 
  
Det er også et resultat av utbyggingsstruktur og kollektivdekning at de fleste husstander 
disponerer flere biler. Dersom en kollektivsatsing ensidig på å dekke arbeidsreiser medfører 
at innbyggerne likevel prioriterer eller er avhengig av å ha flere biler for å dekke 
fritidsaktiviteter, kan dette gi begrenset gevinst.  
Fylkesdelplan for areal og transport på Haugalandet fra 2004 inneholder flere 
styringselementer som til dels er videreført inn i kommuneplanene. Det er også forventet at 
det pågående arbeidet med revisjon av fylkesdelplanen vil medføre ytterligere tiltak for å vri 
mer av transport over på sykkel og kollektiv.  
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5.2 Valg gjort i analyseringen 
 
Da jeg skulle velge hvordan jeg skulle finne ut hva som kunne gjøre at flere valgte å bruke 
sykkel og/eller kollektivtrafikk, valgte jeg å fokusere på hva brukerne ønsket. 
Hva mener brukere om dagens tilbud og ikke minst interessant hva mener brukerne skal 
til for at de endrer sitt reisemønster. 
 
 
5.3 Hva kunne vært gjort annerledes  
 
Etter å ha gjennomgått de ulike undersøkelsene fremkommer det etter hvert tydelig at 
besvarelsene bærer preg av at situasjonen for den enkelte isolert veier tungt. 
Dette fremkommer bl.a. ved at andelen som peker på miljøhensyn som grunn for å sykle 
mer bare er på 7%. Mens dette ut i fra nasjonale mål er et av de viktigste. Helse skårer 
høyest. Dette er sammenfallende med nasjonale mål men gevinsten er i første omgang 
på individnivå. 
Det kan ut fra dette se ut som at de store grep for endring ligger på et annet nivå enn å 
bare etterkomme ønske fra de reisende. For å finne de mest effektive 
endringsparameterne totalt sett kan det se ut som at det må settes inn flere til dels 
upopulære tiltak. 
Ut fra dette kunne det vært interessant i større grad å få en vurdering også av de 
upopulære tiltakene som kan være aktuell for å få endring i reisemønsteret.  
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6. Avslutning 
 
 
6.1 Konklusjon 
 
Situasjonen rundt kollektivreiser på Haugalandet er bekymringsfull, og det ser også ut som at 
alle involverte parter er usikker på hva som skal til for å snu trenden, og øke andelen. I 
forhold til de årsaker som oppgis som grunn for at de reisende velger vekk kollektivløsninger, 
er det trolig vanskelig å finne robuste gode løsninger på kort sikt. Hyppigere avganger er de 
viktigste grepet ut fra et brukerperspektiv. Etter dette er det lavere takster. Dette er i seg 
selv et motsetningsforhold da en etterspør bedre tjenester som en ønsker å betale mindre 
for.  Det fremkommer også av intervju med professor ved NTNU, Thorbjørn Rundmo, at 
dersom reisende har tilgang til bil så velges buss bort nesten uansett hvor godt tilbudet er.  
 
Selv om de ulike tilretteleggingene i forhold til å forbedre kollektivtilbudet kan det se ut for 
at de store løsningene må finnes. Økonomiske virkemidler som oppfattes som upopulære og 
kan føre til sosiale skjevheter, vil kunne gi raskere endring. Arealpolitiske virkemidler 
gjennom overordnet planlegging kan og i større grad styre utviklingen, i retning av bedre 
løsninger. Det har også i mange sammenhenger vært kontroversielt, men det er økende grad 
av vilje til å nytte dette. Arealpolitiske grep vil ta lengre tid, men vil også kunne ha en direkte 
effekt.  En kombinasjon av løsninger som oppfattes positivt og negativt vil oftest være det 
som er lettest å realisere. 
 
For syklister er bilde mer positivt. Selv om Haugesund skårer lavt i undersøkelsen til 
Syklistenes Landsforening, er det økning i sykkelbruken.  Det blir også satset mer målbevisst 
på tiltak innen dette området, fra alle sentrale aktører. Det kan også ut fra undersøkelser se 
ut for at direkte fysiske tiltak, kan ha god effekt. Spesielt er det sannsynlig at å etablere 
bedre kvalitet med sammenhengende løsninger på sykkelnettet, vil gi en gevinst. Av de som 
ikke sykler i dag er helseargumentet det viktigste for at de skal endre til sykkel. Generelle 
82 
 
holdninger i samfunnet peker i retning av at en økende andel har fokus på dette. Fysisk 
tilrettelegging vil ikke kunne utløse dette direkte, men det kan underbygge den gode 
opplevelsen når en først velger å prøve.   
   
Det fremkommer ikke av undersøkelsene om de som sykler mindre i vinterhalvåret flytter 
arbeids og fritidsreiser til kollektiv eller i hvilke grad alternativet er egen bil.  Dette bør være 
interessant å se nærmere på. Om vi legger til grunn at tilgang til bil er avgjørende for om en 
velger kollektiv transport, vil det være interessant å kartlegge om samspillet mellom god 
kollektivdekning sammen med buss, vil medføre at flere kan klare seg med en bil i 
husholdningen.  
 
«Har du bil, kjører du den uansett hvor mange busser som går samme vei.» 
                             (Kilde: Forskning.no intervju med professor Thorbjørn Rundmo ved NTNU) 
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